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Yo no sé qué decirte. Madre, Esposa, 





dueña del aire, sazonado rio... 






sazonado del nombre que ya ansío: 






Madre celicoral, ardida rosa. 







Cuatro vientos en furia prodigiosa 


—toros de tu heredad, toros de frio— 






te están tomando el pulso, y tú ¡Dios mío! 






te vuelas a Loreto silenciosa. 
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tu alada protección, llévame a puerto, 







Torre de la humildad, casa de espuma, 
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libre y por dentro de panal y pluma, 
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pero de garza corazón, abierto. 
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Alberto ALVAREZ-RUZ 


























La nueva versión biplaza del F-105F, caza táctico supersónico de la USAF. 
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NUESTRO MUNDO EN PANORAMICA 


La elección de los. medios bélicos. 


Die muy pocos días que varios hom- 
bres de ciencia franceses han estado en la 
Ciudad Eterna para hacer entrega de un 
importante documento a las autoridades 
del Concilio; según se informa, han sido 
objeto de favorable acogida por parte de 
los cardenales y obispos que fueron vi- 
sitados. Estos científicos están integrados 
en un más nutrido grupo de sabios, mu- 
chos de ellos perteneciendo a la Comisa- 
ría de Energía Atómica de la: Facultad 
de Ciencias de París. De su escrito entre- 
sacamos un dato tan simpático como éste: 
el armamento: mundial equivale a 40 to- 
neladas de explosivo por cada habitante 
de la tierra. La esplendidez de este cupo 
convocó a nuestra memoria el recuerdo 
de aquel precepto que figura en el Con- 
venio de La Haya: «Las partes belige- 
rantes no tienen derecho ilimitado en-la 
elección de los medios para combatir al 
enemigo». 


Cuando Santo Tomás fijaba cuatro con- 
diciones indispensables a la licitud de la 
guerra, no hacía más que plasmar una 
«doctrina que tenía su progenie en la tra- 
«dición cristiana, particularmente enraiza- 
da desde San Agustín; precisamente la 
última de aquellas condiciones es la legi- 
timidad de los medios. Este principio exi- 
ge tanto, que, a su amparo, las destruccio- 
nes inútiles quedan insalvablemente al 
margen de la legalidad. Innumerables tex- 
tos, a lo largo de nuestra tradición cris- 
tiana, defienden la inviolable dignidad del 
ser humano, imponiendo la condición de 
que la magnitud asoladora de los actos 
“bélicos debe ser proporcional a su fin; 
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Por ANDRES VALLS SOLER 


de ahí que resulte injusto atacar a aque- 
llos seres inocentes que no formen en las 
filas enemigas. Otro hecho antijurídico 
es el de que las leyes de la guerra sean 
dictadas «a posteriori» por el privilegia- 
do vencedor, ya que lo exactamente jus- 
to es. que gocen. de su vigencia «a prio- 
ri», regulando los derechos de las partes 
beligerantes antes de que. cualquier go- 
bierno se decida a abrir el pasaje de Jano. 


Cuando Martín Lutero—con «el adve- 
nimiento del yo»—procrea el individualis- 
mo de los espíritus con la fundación de 
las iglesias nacionales, favorecido por la 
dinámica vital y arrolladora del Renaci- 
miento, instaura la degradante insolida- 
ridad de Europa, que hará posibles las 


grandes guerras internacionales en el am- 


plio solar que antes abrazó -los confines 
del Sacro Romano Imperio. Surgen los - 
fatídicos problemas que la incipiente si- 
tuación plantea, pero ahí están los teólo- 
gos españoles estudiándolos a la luz del to- 
mismo. Francisco de Vitoria, fundador del 
Derecho Internacional, con sus trece «Re- 
lecciones», y Francisco Suárez, por no ci- 
tar sino a los dos más renombrados, to- 
mando por mentor a Santo Tomás, adop- 
tan los principios ya tradicionales, dándo- 
nos materia sobrada: para congruidad de 
nuestros argumentos. De ellos aprende- 
mos que la justicia que la guerra trata de 
reparar debe ser proporcional a los ma- 
les que esa misma guerra va a producir, 
premisa que ha dado origen a que to- 
dos los tratadistas contemporáneos se de- 


* cidan por la negativa de causa capaz de 


justificar hoy un recurso a las armas nu- 
cleares. Si Benedicto XV llamó «suicidio 
de Europa» a la primera guerra mundial, 
¿qué calificativo se acreditaría una guerra 
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nuclear que, por añadidura, pudiera valer- 
se del medio espacial o sidéreo? 


Mucho antes de la segunda guerra mun- 
dial, en 1931, un grupo de teólogos eu- 
ropeos firmaron la siguiente declaración: 
«La guerra moderna, es decir, la guerra 
tal como se la concibe y practica hoy, no 
puede ser un proceso legítimo». El caso 
es que la humanidad se enfrenta ahora a 
la posibilidad de un nuevo modo, no co- 
nocido en 1931, el más inhumano y bru- 
talmente aniquilador que haya existido 
jamás. El empleo de las armas modernas 
no permite establecer una discriminación 
entre beligerantes y población civil y su 
potestad exicial se ha ido incrementando 
en una progresión tan voraz, que incluso 
permite a algunos autores hablar de la 
extinción de la misma especie. Resulta di- 
fícil, ciertamente, que ningún Estado ten- 
ga hoy razón suficiente para provocar un 
daño tan universal; pero no existe nin- 
gún acuerdo que prohiba el uso de tales 
armas. Los teólogos—antiguos, medieva- 
les, renacentistas o modernos —no han 
transfigurado la teoría, pues ha sido la 
manera de hacer la guerra la que ha ex- 
perimentado una honda mutación. Por 
esto el celoso Pastor Juan X XIII se ex- 
presaba en la «Pacem in. terris» con esta 
diafanidad : «La justicia, la recta razón y 
el sentido de la dignidad humana exigen 
urgentemente que se prohiban las armas 
atómicas». 


Abandono de carrera. 


Las razones que nos dan son demasia- 
do simples para que nos convenzan. No 
ya un súbito decaimiento de entusias- 
mo en la URSS, ni tan siquiera el dramá- 
tico déficit agricola interno, pueden ha- 
ber influido en la suprema decisión. Al 
anunciarla, Nikita Kruchev no se valió 
de ningún eufemismo: «En el momento 
actual, nosotros no planeamos vuelos a 
la Luna». Y la Administración norteame- 
ricana quedó abrumada por la incertidum- 
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Gran Dios, ¿será posible tanta abstrac- 
ción? Ahora resulta deprimente pensar 
que el malogrado joven Presidente haya 
traspuesto la auténtica «nueva frontera» 
del único Reino donde existe la verdade- 
ra Paz sin articulados, desconociendo el 
por qué de la determinación rusa. 


Quien haya leído las declaraciones que 
distintas relevantes personalidades del 
mundo científico soviético han hecho en 
los últimos tiempos, habrá podido captar 
que, generalmente, esta clase de manifes- 
taciones estaba matizada por un extraño 
tono de cauta reticencia, quedando muy 
lejos aquel rebosante optimismo de que 
se hizo gala en enero de 1959, cuando fué 
lanzado el «Lutnik-1» y se anunciaba un 
viaje tripulado a la Luna para el año 1967. 


El documentado escritor Kenneth W. 
Gatland, Vicepresidente de la Sociedad In- 
terplanetaria Británica y autor del libro 
recientemente aparecido «Astronautics 
in the Sixties», afirma que Rusia ha su- 


frido un cierto número de retrasos en su 


bre, en tal grado, que el último día del 


mes de octubre en una conferencia de 
prensa, el Jefe del Poder Ejecutivo con- 
fesó sin ambages: «Yo no haría ninguna 
apuesta sobre las intenciones de Rusia». 
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programa espacial, como continuación a 
los primitivos y casi rutinarios éxitos ob- 
tenidos con sus Sputniks y Lutniks; y 
en un artículo publicado en «Flight In- 
ternational hace referencia a la reitera- 
da frustración «de las pruebas lunares y 
planetarias para reemprender la marcha 
desde las órbitas «parking» alrededor de 
la Tierra». Precisamente, valiéndonos de 
estas mismas columnas, en el mes de sep- 
tiembre de 1962 comentábamos el fraca- 
so «Obtenido» por Nicolaiev y Popovich, 
al que ahora podemos sumar el que fué 
cosechado por la pareja Bykovsky y Te- 
reshkova, que fué lanzada durante el pre- 
sente año. Aunque estos vuelos simultá- 
neos han sido muy interesantes bajo di- 
versos aspectos, no puntuaron'en cuanto 
se refiere a la técnica del «rendez-vous» 
o de la maniobra de aterrizaje. Es preci- 
samente el Coronel Yuri Gagarin quien 
ha recalcado que todavía subsisten pro- 
blemas que afectan a «las comunicacio- 
nes, óptica y maniobras». 


Probablemente, después de 1959 los so- 
viéticos esperaban situar instrumentos so- 
bre la desconocida superficie de la Luna o, 
al menos, en la órbita lunar, y debieron 
quedar desolados al no acertar nuestro sa- 
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télite con el Lutnik-4, en el mes de abril 
de este año. 


La cuarta dimensión jurídica. 


Claramente oportuna resulta la reco- 
mendación que desde las columnas de «Le 
Monde Diplomatique» hace el: señor 
G. Bohn, Presidente del 
Consejo Internacional de 
Derecho Espacial, solicitan- 
do que sea elaborado rápi- 
damente un derecho “origi- 
nal” que prolongue y com- 
plete el derecho marítimo y 
el derecho aéreo, con el fin 
de regular las nuevas rela- 
ciones de los hombres entre 
sí a partir del descubrimien- 
to del espacio exterior. La 
conquista del cosmos, en 
efecto, no es sólo una prue- 
ba más definitiva de las po- ' 
sibilidades del hombre sa- 
piente, sino que constituye 
un acontecimiento llamado 
“a cambiar por completo los 
fundamentos del derecho 
tradicional y a modificar 
todas sus estructuras”, El 
libérrimo albedrío de los 
buques de guerra navegan- 
do en alta mar no puede 
ser transferido al espacio 
extraterrestre; por esto, con 
el fin de que la paz entre 
todas las naciones del orbe 
quede preservada, el dere- 
cho natural demanda una 
severa reglamentación, a es- 
cala universal, de unos me- 
dios de eversión que dispo- 
nen de facultades cinéticas 
para alcanzar las dilatadas 
rutas del espacio exte- 
rior, 

El señor Bohn acusa de injustos a cier- 
tos autores que pretenden tildar de falta 
de imaginación y preparación a los juris- 
tas frente a la asombrosa técnica de la 
astronáutica. Si se tiene en cuenta que el 
lanzamiento del primer Sputnik tuvo lu- 
gar en 1957 y que Gagarin realizó su vue- 


lo a bordo del Vostok-1 el 12 de abril de 
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1961, es forzoso advertir que el nacimien- 
to del derecho aéreo fué precedido de un 
más lento periodo de incubación, ya que 
el 25 de julio de 1909 Luis Bleriot reali- 
zaba la hazaña de cruzar el Canal de la 
Mancha desde Calais a Dover y la regla- 
mentación de la navegación aérea en Fran- 
cia no devenía hasta el 31 de mayo de 





1924, 


Ahí quedan los escritos visionarios de 
quienes desde 1945 previeron cuales se- 
rían los fundamentos de un derecho es- 
pacial y las tres mil comunicaciones de 
juristas en todo el mundo, especialmente 
del sajón, que han constituido fuentes 
útiles para el derecho del espacio, «aun- 


es decir, quince años más tarde. 
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que demasiado dispersas», y origen de 
innumerables coloquios y reuniones inter- 
nacionales. 


Fué el 20 de diciembre de 1961 cuando 
la XVI Asamblea General de las Nacio- 
nes Unidas aprobó una resolución formu- 
lada en común por los Gobiernos de los 
Estados Unidos y la URRS, para la «co- 
operación internacional en la utilización 


del espacio cósmico con fines pacíficos». * 


Se ha dicho agudamente que con este 
acuerdo quedó redactada el acta de na- 
cimiento de una cuarta dimensión jurídi- 
ca. Durante el año siguiente, la direc- 
ción de los trabajos es asumida por dos 
sulbcomités: uno encargado de los proble- 
mas jurídicos y otro de los problemas cien- 
tíficos y técnicos. El derecho internacio- 
nal y la Carta de las Naciones Unidas se 
han extendido al cosmos al acordarse la 
accesibilidad a los cuerpos celestes, para 
el estudio y utilización por todos los Es- 
tados, así como la inadmisibilidad de su 
apropiación. Siguiendo el espíritu de la 
aludida resolución, el estudio y la utiliza- 
ción del espacio exterior deben ser orien- 
tados para bienestar de la humanidad. Ha 
sido prevista la matriculación obligatoria 
de todos los artefactos lanzados al cosmos, 
así como el intercambio de informaciones. 
Se recomienda la cooperación internacio- 
nal en el campo de la meteorología cós- 
mica y de las comunicaciones a larga dis- 
tancia. Surgieron— ¿cómo no ?+—desacuer- 
dos sustanciales en lo que se refiere a la 
forma de interpretar los compromisos que 
se derivan de la resolución aprobada. Así, 
mientras ciertos gobiernos consideran 
que ella prohibe la utilización del cos- 
mos con fines de reconocimiento. militar, 
interdiciendo asimismo su contaminación 
por explosiones o por agujas metálicas, 
otros gobiernos afirman que estas activi- 
dades no contradicen la resolución ni vio- 
lan los principios del derecho internacio- 
nal ni la Carta de la ONU, considerando 
que la utilización pacífica del cosmos no 
descarta las operaciones de carácter mili- 
tar, siempre que no consistan en actos de 
agresión directa. 


En su informe a la XVII Sesión de la 
Asamblea general, el subcomité jurídico 
pudo presentar una lista de siete pro- 


Número 277 - Diciembre 1963 


puestas de codificación del derecho espa- 
cial: tres proyectos norteamericanos, dos 
proyectos soviéticos, uno británico y otro 
de la RAÚU. Se ignora si los principios que 
se trata de definir terminarán contenidos 
en una declaración de la Asamblea gene- 
ral o si serán presentados bajo la forma 
de tratado. Entre las múltiples cuestiones 
a prever están las del salvamento de los 
astronautas e ingenios espaciales y de la 
responsabilidad en caso de accidente, sin 
duda las más fáciles de reglamentar sobre 
el plano jurídico. El hecho de que a me- 
nudo es difícil distinguir entre problemas 
jurídicos y problemas de desarme expli- 
ca la lentitud de la marcha de las discu- 
siones. 


El 6 de noviembre de 1962 la Comisión 
política se pronunció a favor del cese de 
todas las pruebas nucleares en la atmós- 
fera, bajo el agua y en el espacio, a par- 
tir de 1 de enero de 1963, lo que condu- 
“jo a la conclusión del famoso acuerdo tri- 
partito de Moscú del 3 de agosto de 1963. 
Finalmente, el 17 de octubre de 1963 la 
Asamblea general adoptó la resolución 
por aclamación de que todos los Estados 
se abstengan de situar en órbita vehicu- 
los portadores de armamentos nucleares 
u otras armas de destrucción masiva O 
instalarlos en los cuerpos celestes. Todo 
esto permite afirmar que los juristas de 
la era espacial, más clarividentes que sus 
predecesores han actuado influidos sin 
duda por los resultados aleccionadores de 
ambas guerras mundiales. No es menester 
un gran esfuerzo mental para imaginar 
el caos que provocaría un tercer conflicto 
que implicara operaciones desde el espa- 
cio exterior. 


Ya no cabe negar la existencia de rela- 
ciones jurídicas, nacidas de la conquista 
del espacio. La ciencia, como siempre, ha 
precedido al derecho de guerra, desbor- 
dando las reglas establecidas y modifican- 
do las relaciones entre los Estados. Las 
dos primeras potencias mundiales han lle- 
gado a un acuerdo para dejar libres de im- 
pedimentos castrenses las rutas espaciales. 
Gran paradoja la que resulta de pensar 
que es mucho más difícil ponerse de acuer- 
do para dejar libres los accesos a Berlín, 

.que están relativamente más cerquita... 
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TRES MIL MILLONES DE LATIDOS 


Por JOSE LUIS MUÑOZ PEREZ 
Teniente Coronel de Aviación. 


(REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA se com- 
blace en publicar este artículo en el aniversario del fallecimiento del 
General Kindelán.) 


1 


él 

Q uizá porque me hago viejo o quién 
sabe por qué otra subconsciente causa, re- 
sulta que estoy tomando ahora la pésima cos- 
tumbre de “refreirme”. Te cuento esto, lec- 
tor, para que no vayas a contármelo tú al 
final del artículo, y porque, a la postre, he 
descubierto que sobre ser mejor un refrito 
que un plagio, me importa un hledo—“mi 
fanno un hbafío”, que decían los pilotos de 
“Breda” '—plagiar en este caso, cuanto más 
repetirme, repicando en frio y en caliente, 
si es preciso, hasta engarzar un rosario en- 


tero de los de a quince misterios a fuerza de 
avemarías y paternostes. ” 


Esto escribía en “A B C” no dad tanto, 

“porque venía a cuento, y en ello me ratifico 
ahora sin dolor de prendas, pues sigue ca- 
yendo mejor que pedrada en ojo de boti- 
cario, ya que mi trabajo de hoy se va a 
iniciar con el “refrito” de estas palabras 
mías, calcadas de la cinta magnetofónica 
que las recogió en su fecha (hogaño, las 
palabras ya no se las lleva el viento, como 
antaño, lo cual aún no sé si es ventaja O 
inconveniente) : 


“Apenas iniciados en España los primeros 
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vuelos de Julien Mamet, el Gobierno, per- 
catándose, con elogiable visión futurista, de 
la importancia que aquel instrumento recién 
inventado podía llegar a tener en el arte de 
la guerra, decretó, por Real Orden, la adqui- 
sición y experimentación de aviones para 
estos fines: se consignó un presupuesto de 
200.000 pesetas, y un Capitán de Ingenieros 
—Alfredo Kindelán Duany—fué comisiona- 
do para adquirir el material. 


"Alfredo Kindelán compró en Francia 
tres biplanos “Farman”. ¿A que no sabéis 
lo-que le costaron en conjunto aquellos tres 
aviones? Yo os lo diré: 60.000 pesetas; a 
20.000 pesetas pieza; lo que vale hoy, seño- 
ras y señores, una motocicleta, más o menos. 
¿Sabéis lo que cuesta cualquiera de los 
reactores “F-86F”, de esos que tenemos a 
porrillo en la base aérea de Manises? Treinta 
millones de pesetas. ¿Sabéis lo que vale un 
“F-104”? Sesenta millones de pesetas. Ese 
mismo Capitán Kindelán—ya fallecido— 
escribía hace tiempo un artículo demostran- 
do con cifras que cualquier avión moderno 
cuesta su peso en oro. 


”¡ Bueno!; como esto resulta depresivo, es 
preferible que volvamos a los felices años 
once. Aquellos tres aviones fueron a parar 
a una parcela de terreno, recién adquirida 
también por el Gobierno, en las afueras de 
Madrid, junto a la carretera de Extrema- 
dura. Un sargento y seis soldados integra- 
ron la primera guarnición permanente de 
aquel improvisado aeródromo. Aunque pa- 
rezca mentira, las “cajas-embalajes” de los 
aviones hicieron de edificios: en una de ellas 
se instaló la tropa; en otra, el oficial de 
guardia; en la tercera, el almacén de re- 
puesto. 


"Y así nació la Escuela de Cuatro Vien- 
tos, cuna de la Aviación militar española. A 
los cinco meses de firmada la Real Orden, 
ya funcionaba la Escuela a todo trapo. En 
aquella paramera castellana, en un ambiente 
duro y romántico de ilusiones, riesgos, aus- 
teridad y trabajo, fueron forjándose, tuna 
tras otra, las promociones que habían de 
iniciar al mundo en los misterios del Arte 
Militar Aéreo. Porque la Escuela de Cuatro 
Vientos, nuestra cuna, fué también la cuna 
de la Aviación Militar Mundial, como vamos 
ahora mismo a demostrar: 


“El día 18 de octubre de 1913, el jefe 
de aquella Escuela recibía el siguiente tele- 
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grama, firmado por el. Ministro de la 

Guerra: “Con objeto de marchar a Africa, 

si lo pide el General en Jefe, ordene se pre- ' 
pare con urgencia una Escuadrilla y su Par- 

que Móvil de reserva, Avise cuando esté ter- 

minada la operación”. 


”Señores: era la primera vez que se daba 
y recibía una orden de este tipo en el Mun- 
do; era la primera vez que en el Orbe se 
intentaba utilizar el avión como arma regu- 
lar de guerra. No existían sobre el tema ni 
antecedentes, ni conocimiento, ni doctrina 
de empleo, ni experiencia, ni previsiones, ni 
intuiciones siquiera, Salvando las distancias 
de Tiempo y Espacio, esto era algo así como 
si un capitán de la USAF recibiera hoy mis- 
mo orden de preparar una escuadrilla de 
satélites artificiales para atacar un conti: 
nente del globo o un planeta fuera de él. 


”Algo así era: pero aquel capitancillo de 
Ingenieros, era mucho capitancillo; y si una 
vez, en cinco meses y casi de la nada, había 
conseguido crear una Escuela de Pilotos, 
ahora iba a demostrar que no sonó aquella 
vez la flauta por casualidad; que sonó por- 
que aquel capitancillo sabía muy bien dónde 
y cómo soplar para que sonase aquella 
flauta. 


"Y si no, a los hechos me remito: no a 
los dos años, sino a los dos días justos de 
haber recibido el famoso telegrama, ya con- 
testaba Kindelán con otro diciendo que te- 
nía lista la escuadrilla; y a los quince, ya 
estaba operando ésta desde Sania Ranel con- 
tra las huestes del hercúleo, inteligente y 
terrible Raisuni, “cherif” rebelde de la ca- 
bila de Beni Aros. 


”De aquella diminuta escuadrilla a las hi- 
pertrofiadas entidades aéreas que hoy no sé 
si gozamos o pedecemos, va un abismo sin 
duda: pero las segundas son consecuencia 
inmediata de la primera, como el hijo lo es 
del padre, y eso ya es algo Por otra parte, 
aquel organismo, en su constitución, no se 
diferenciaba apenas de las modernas concep- 
ciones, como la anatomía de un recién nacido 
no se diferencia estructuralmente mucho de 
la de un adulto. Es más: aquella “Escua- 
drilla Expedicionaria”—simiente de todas 
las que luego en el mundo han sido—creó 
las bases prácticas de un Arte Militar Aéreo 
entonces inexistente y demostró “sobre el 
toro” las enormes posibilidades como arma 
del reciente invento.” 
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Hasta aquí mis palabras que (como “hoy 
las ciencias adelantan que es una barbari- 
dad”) no se las llevó el viento por obra y 
gracia del magnetófono. Cortaremos éste un 
rato, para que no todo sean “refritos”. Y 
diremos que aquella “Escuadrilla Expedicio- 
naria” se apuntó una buena serie de primi- 
cias mundiales imposibles de ignorar, olvi- 
dar, soslayar o pasar de largo, puesto que, 
como dijo muy bien Cervantes (que decía 
muy bien todo lo que decía, le gustase o no 
a Clemencin), “gran personaje es el nombre 
de “primero”. Y “gran personaje” fué la 
Escuadrilla en todas estas principales oca- 
siones y circunstancias: Fué la primera del 
mundo que voló sobre territorio enemigo en 
acción agresiva; la primera que arrojó bom- 
bas; la primera que derramó.en el aire su 
sangre; la que inventó la “pescadilla”—ma- 
dre del “vuelo a la española”—, abuela de la 
“cadena” y bisabuela, por tanto, del actual 
“tráfico de tiro”; la que inició el empirismo 
normal del abastecimiento aéreo y del apoyo 
táctico a superficie, 

A Kindeláan—““Primer Jefe de Escuadri- 
lla en la Historia de la Guerra Aérea”—, 
adelantado y roturador (no nos gusta la pa- 
labra “pionero”) del Arte Militar Aéreo, le 
debe la Aviación Militar Mundial el prólogo 
y el índice, la directriz y el sentido de todo 
lo que es y aún de todo lo que será, por lo 
que no encontramos disparatado, ni mucho 
menos, el pedir desde estas líneas el home- 
naje ecuménico (sin discriminaciones cro- 
máticas, lingitísticas ni cartesianas) que re- 
clama a grito pelado su obra. 


Antes de asumir el mando de la primera 
escuadrilla aérea que en el mundo ha sido, 
Alfredo Kindelán Duany hizo bastantes co- 
sas dignas de fichar. Por ejemplo, que yo 
recuerde: Ingresó en la Vida—sobre la es- 
pañola Cuba ultramarina y entrañable de 
entonces, cuyos modernos avatares políticos 
tanto le dolieron últimamente, el día 13 de 
marzo de 1879; en la Academia de Ingenie- 
ros, en 1893; en el Servicio de Aerostación, 
en 1900. Relacionado con el dominio de los 
“más ligeros que el aire”, también hizo algo 
—“y aún algos”—, aunque de proyección 
más bien doméstica que universal. Por ejem- 
plo, que yo recuerde: el 27 de octubre 
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de 1905, ganó el primer Concurso Nacional 
de Aerostatos, salvando con su “Alfon- 
so XIII” los 500 kilómetros que separan 
Carabanchel de Setúbal, batiendo el “récord” 
de distancia sin escalas y el de permanencia 
ininterrumpida en el aire; a las siete de la 
tarde del 24 de junio de 1907, en la barqui- 
lla del “María Cristina”, despegó de Valen- 
cia y, atrapado por una tormenta, atravesó 
la Albufera, internándose en la mar, donde 
cayó al cabo de veinticuatro horas de zaran- 
deo—tras el curioso aditamento -de un eclip- 
se lunar, que complicó más aún la escenifi- 
cación—, siendo: recogidos dos después (a 
punto de tránsito, mientras defendía su piel 
a brazada limpia, sin apoyo alguno ya) por 
el carguero inglés “West Point”, que lo dejó 
en Garrucha el 27, cuando la nación cons- 
ternada se había resignado a darlo por per- 
dido; colaboró con Torres Quevedo en el des- 
arrollo y puesta a punto del recién inventado 
dirigible “funicular”; en 1908, con el globo 
“Valencia”, quedó clasificado en tercer Ju- 
gar en la competición internacional “Goráon' 
Bennet”; y el 7 de febrero de 1913 tripuló 
—<omo piloto encargado de la estabilidad— 
el dirigible “España”, primera máquina vo- 
ladora que elevaba del suelo a un Rey. Todo 
esto, que yo recuerde, en la esfera de los 
“más ligeros que el aire”. En la de los “más 
pesados” queda aún por contar que, en 1910, 
como Presidente del Aero Club de España, 
colaboró en la organización de la primera 
carrera «internacional de aviones que en el 
mundo ha sido; el 31 de junio de 1911, en 
su recién creada Escuela de Cuatro Vientos, 
obtuvo el título de “piloto aviador”, primero 


: de la Aviación española y tercero de la Fe- 


deración Aeronáutica Internacional; y el 
18 de octubre de 1913, recibió, como sabe- 
mos, el famoso telegrama que va a cerrar 
por ahora el circuito de esta trama. 


11 


Trasladémonos ahora veintitrés años en 
el tiempo histórico y unos quince minutos 
(quizá menos) en el anecdótico de mi charla 
para volver a coger el hilo de ella no por 
donde lo dejé, sino por donde cuadra y con- 
viene a la estructura constructiva de este 
argumento, Que es por aquí, precisamente: 


“Y así, entre pitos y flautas y dimes y 
diretes, nos metimos de lleno en aquel ca- 
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liente verano del año 36. Y comenzó la 
guerra: esa entrañable guerra que, aun cuan- 
do somos pacifistas—como buenos milita- 
res—, no dudamos un momento en llamar 
“nuestra querida guerra de Liberación”; esa 
guerra que ahora, de vez en cuando, parece 
que nos quieren escamotear de entre las. ma- 
nos en ladina y peligrosa prestidigitación; 
esa guerra que ahora resulta que dicen que 
la perdimos todos, y que yo digo y sostengo 
que no sólo no la perdimos todos, sino que 
la ganamos todos (los españoles, se entien- 
de). Que la ganamos no sólo los que nos 
apuntamos a: supervivientes, sino hasta ese 
pobre y zarandeado millón de muertos que 
vieron—porque lo vieron, ¿eh?—el final de 
la contienda con sus ojos vidriados y que 
hoy nos miran—porque nos miran, ¿eh?— 
con sus cuencas vacías, esperando a ver qué 
diablos hacemos con el depósito sagrado que 
nos legaron con sus vidas. 


“Muertos aparte, señores; aquella no fué 
una jugada de frontón o un supuesto táctico 
entre rojos y azules; ni una lucha de clases 
entre cracias de arriba y cracias de abajo; 
ni un ajuste doméstico de cuentas; ni un “ri- 
fifí” sangriento entre clanes. rivales. 


“No, no nos llamemos a engaño; comamos 
rabos de pasa y recordemos que aquel con- 
flicto bélico fué la primera escaramuza, la 
toma de contacto, la prueba de fuerzas, el 

«choque de vanguardias entre dos grandes en- 
tidades ideológicas: el comunismo, represen- 
tado por la Unión Soviética, y la Civilización 
Occidental, defendida—¡cómo no!l—en la 
palestra por la pequeña y discutida España. 
Y España, la España eterna, que siempre 
sabe donde tiene que estar y siempre está 
donde sabe que tiene, ganó la partida; que 
conste en acta. Que conste por si se le olvida 
a ese mundo, a ese mundo de ahora cobardica 
y capón.” 

En esa crítica coyuntura, en esa circuns- 
tancia crucial, “caracruz” de nuestro mundo, 
también estuvo presente y en punta aquel ca- 
pitancillo creador y jefe de la antañona “Es- 
cuadrilla Expedicionaria”. No era ya Ca- 
pitán, claro; pero mandaba de inicio casi tan 
pocos aviones como en el trece. Haremos 
búeno lo que decimos con otro “refrito” : 


“— ¿Con qué medios contaba la Aviación 
española cuando estalló la guerra del 36? 
—preguntaba al General Kindelán, en el úl- 
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timo mes de marzo, un redactor de la revista. 
norteamericana “Alert Strip”. 

—Cuando empezó nuestra guerra contá- 
bamos con sólo treinta aeroplanos. La ma- 
yoría se habían quedado en la zona roja 
—contestó Kindelán, que tenía sobrados mo- 
tivos para saberlo.” 


Así fué en un principio: 30 aviones enn 


- nuestra banda y 182 en la contraria. Luego 


se liaron las cosas, claro, y aumentaron hi- 
pertróficamente los dos contingentes. Fué 
Rusia la que comenzó a hinchar el perro, 
“como al mundo es bien notorio”, Así nos 
lo ratifica, sin lugar a dudas, nada menos 
que Dolores Ibárruri, “La Pasionaria”, en: 
su reciente libro “El único camino”, testi- 
monio por el que damos a ella y a toda la 
competencia las más rendidas gracias: 


“Una escuadrilla de “1-15” y de “1-16”, 
que más tarde el pueblo llamaría cariñosa- 
mente “Chatos” y “Moscas”, vuela rauda, 
cruzando el cielo madrileño, en guardia, y 
saluda a la población hondamente asombra- 
da. En las alas de los aviones que se inclinan: 
en homenaje a los combatientes va la ban- 
dera republicana. Un grito inmenso de gozo, 
de agradecimiento, de alivio, salido de mi- 
llares de gargantas sube de la tierra al cielo, 
acoge y acompaña la aparición de Jos pri- 
meros aviones soviéticos en el cielo «de nues- 
tra patria.” 


Esos fueron los primeros; luego llegaron: 
muchos más, como enjambres. Y material 
de tierra, y técnicos, y mandos. “Es Rusia 
la que hace la guerra en España”, escribia, 


-la revista “Revelations”, de Bruselas. Sí, era. 


Rusia la que, a 4.000 kilómetros de sus fron- 
teras, hacía la guerra, dispuesta a convertir 
la piel de toro en el “Estado soviético nú- 
mero 2”, “Stalin creía posible instaurar en 
España un régimen controlado por él”, afir- 
maba el propio Krivipsky en su libro “Yo, 
Jefe del Servicio Militar Secreto Soviético 
en Europa”. E Indalecio Prieto corroboraba. 
en uno de sus alegatos: “Stalin tenía el pro- 
pósito de incluir a España en la esfera del 
Kremlin”. Eso quería, sí, pero le salieron: 
mal las cuentas y se le rompió el cántaro. A. 
propósito de lo cual “decíamos ayer” algo 
que viene ahora pintiparado: 

“Quizá esté feo repetirlo por aquello de la 
propia alabanza, pero es necesario traer a: 
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colación de amnésicos que aquí, entre los 
Pirineos—que aún hay—y Calpe, sin echarle 
demasiado teatro a la cosa, aunque a mucha 
costa, eso sí—tres millones de litros de plas- 
ma, sin contar las moliendas—, demostra- 
mos al mundo que a las veces resulta que 
Favila se come el oso en lugar de al revés. 
Esto hicimos: mellamos, sin presumir de 
duros, una pinza de la tenaza; encendimos 
luz roja en el semáforo y levantamos el 
disco de dirección prohibida; echamos la 
galga al rodillo; salvamos de la quema la 
tramoya; apuntalamos la fábrica; pusimos 
dique al desbordamiento y cortafuegos a la 
llama. Y haciendo nuestro el “slogan”—“No 
pasarán”——<de los hermanos rojillos, cogimos 
de las bridas al caballo matahierbas y le di- 
jimos a Atila, sin galleos, pero con entereza: 
¡Pare usted la jaca, amigo!” 


No; no te asustes, lector. No te voy á 
contar toda la Guerra de Liberación, ni mu- 
chísimo menos. Esto se saldría del mapa; 
esto sería excesivo en cuanto al tiempo, 
prohibitivo en cuanto al espacio y muy poco 
elegante en cuanto al protagonismo, No; no 
te voy a contar toda la guerra de Liberación. 
Pero sí voy a inventariarte con pluma ajena 
—la de Kindelán, precisamente—las técnicas 
que en su transcurso se inventaron y des- 
arrollaron para completar el curso práctico 
de Arte Militar Aéreo que la Aviación es- 
pañola había iniciado en los lejanos años 
trece. 


En resumen, las novedades introducidas 
por nosotros, recientemente, en el arte de la 
guerra, son: 


— El vuelo rasante. 

— El bombardeo en picado. 

— El puente aéreo. 

— La protección de operaciones navales. 

— La preparación aérea del asalto a po- 
siciones, 

— La batalla naval sin alcance artillero. 


“Son bastantes; jamás, en el curso de la 
historia, trajo tantas novedades una campa- 
ña; verdad es que la nuestra fué oportuna 
en fecha; fué un ensayo general de gran 
guerra, con toda la tramoya montada ya.” 


No resultó mal tramoyista Kindelán, no; 
había actuado de telonero en la “I w/w” 
con la campaña marrueca, y le tocó presentar 
también la “G. M. II” con “nuestra querida: 
guerra de Liberación”. El cargaba esto sen- 
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cillamente a la cuenta de su larga vida, pero 
nosotros—sabedores de que las vidas se pe- 
san y no se miden—haremos una transferen- 
cia: al saldo de su valía; que una cosa es 
hallarse presente en las ocasiones y otra muy 
distinta asirlas, padeciendo, como padecen, 
de alopecia. De la gestión de Kindelán en 
ambas circunstancias pueden dar fe resul- 
tante—aparte de los hechos, que son los que 
aportan siempre el más real testimonio— 
unas palabras, modestas como suyas, para la 
primera, y otras, vanidosas como mías, para 
la segunda. Helas aquí, por turno categórico : 


“Nuestros aviones, en 1914, eran cortos 
en número, de modo que si España se hu- 
biera visto arrastrada a la contienda europea, 
nosotros no hubiéramos podido poner en lí- 
nea más que tres escuadrillas; pero lo que 
puso en línea Inglaterra fué muy poco más; 
lo que puso Portugal muy inferior; y lo que 
hubiera podido poner Italia en ese año, com- 
parable. Por tanto, en número de escuadrillas 
no hubieran hecho mal papel. En técnica, ya 
ha quedado demostrada la competencia de las 
escuadrillas de Tetuán y Melilla, con ade- 
lanto evidente sobre los demás países beli- 
gerantes”—dijo él, en una conferencia dada 
en el Curso de Mandos Superiores de 
Aviación. 

“Tuzgue usted mismo. Dos veces, en cin- 
cuenta años, ha estado en el primer lugar 
entre todas las del mundo. La primera 
en 1913, como le he dicho. La segunda, al 
acabarse nuestra guerra de Liberación. Re- 
produzca usted con su imaginación la gran 
revista que pasó el Generalísimo Franco en 
el aeropuerto de Barajas a mil aviones en 
perfecto estado, puesto que sus motores se 
hallaban en marcha durante la revista. Algo 
impresionante e inolvidable: mil aviones pre- 
sentes, sin contar los que habían quedado 
en las distintas Regiones Aéreas, que no 
fueron, por ello, desguarnecidas. En aquellos 
momentos nuestra Aviación era la más po- 
derosa del mundo, y hubiera sido suficiente 
para inclinar la balanza a favor de cualquier 
beligerante a quien se la pusiera al lado” 
—dije yo, el día 17 de febrero de 1962, en 
una “interviú” concedida: al periódico valen- 
ciano “Las Provincias”. 


Aunque no fuéramos D. E. M.—que lo 
somos, D. G—ni fanáticos de Douhet, 
Mitchell, Seversky y Montgómery—que tam- 
bién lo somos y que nos dure—nos sabría- 
mos de coro y carrerilla que hoy por hoy es 
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técnicamente imposible ganar una guerra sin 
haber conquistado previamente el dominio 
del aire, y puesto que en la nuestra del 36 se 
logró esa necesaria premisa, y puesto que fué 
Kindelán quien creó, organizó, dirigió y em- 
pleó el oponente aéreo de: “La Gloriosa”, 
justo es reconocer que a él se debió, en gran 
parte, la eficacia del serretazo que le dimos 
al caballo matahierbas de Atila, Eso descon- 
tando la que le cupo en el alcance de uno de 
los principios fundamentales inmutables 
—Unidad de Mando—, que quizá se hubiera 
logrado también sin su intervención, pero 
que podemos achacarlo sin recomillo al tino 
de ella, como ya dijimos ocasionalmente y 
“recontamos” ahora para refrescar me- 
1morias: 


Al principio de aquella guerra que la 
Unión Soviética había emprendido por su 
cuenta y riesgo contra la España eterna, se 
reunieron en el aeródromo de San Fernando 
los siguientes generales “facciosos”: Franco, 
Queipo, Kindelán, Orgaz, Yuste, Saliquet, 
Mola, Dávila y Cabanilles. Y ocurrió que 
el más viejo de aquellos generales dijo, más 
O menos esto: 


—Existen dos modos de dirigir la guerra : 
por un Generalísimo o por un Directorio. 


Y ocurrió que el general Kindelán contes- 
tó, con gracejo rápido y sentencioso: 

—En efecto, existen esos dos modos de 
dirigir la guerra: con el primero, se gana; 
con el segundo, se pierde. 


Se escogió el primero, gracias a Dios, y 
el más joven de aquellos generales—al que 
ya el pueblo en armas había elegido Caudillo 
alzándole sobre el pavés—fué designado 
Generalísimo. Ya estaba España enfilada a 
la Victoria. Ya tenía en el bote dos impor- 
tantísimos factores: Unidad de Mando y 
Voluntad de Vencer.” 


En el intervalo entre aquellos dos man- 
dos cuyas gestiones culminaron en el logro 
de esas dos capitales Fuerzas Aéreas separa- 
das por veintitrés años de tiempo y unidas 
por otros tantos de esfuerzo, acierto, ten- 
sión, sudor, sangre, patina, sello, impronta, 
solera y “madre”, Alfredo Kindelán Duany 
hizo muchas cosas dignas de fichar. Pero 
no voy a contarlas ahora, como era, en prin- 
cipio, mi propósito. Prefiero dejar la voz a 
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otra más autorizada que—analizando no sólo 
este ciclo—sonó así, refiriéndose a quien nos 
ocupa (1). 

“En Aviación intervino directamente en 
los hechos fundamentales siguientes: 


— Creación de la Aviación Militar. 
— Primera Escuela de Pilotos. 


— Mando de la primera Escuadrilla de 
guerra. 

— Estructuración de la Aviación y su 
organización de acuerdo con el incre- 
mento que fué tomando. 

— Jefe de las Fuerzas Aéreas de Marrue- 
cos en 1922-1923, resultando herido 
gravemente, 

— Mando de las Fuerzas Aéreas durante 
las operaciones del desembarco de 
Alhucemas, teniendo bajo su mando 
toda la Aviación española y escuadri- 

llas francesas.” l 

— Primer Jefe Superior de Aeronáutica 
al crearse el Cuerpo de Aviación 

— Bajo su mando se organizaron -los 
grandes “raids” que dieron -gloria a 
España y a la Aviación : “Plus Ultra”, 
“Jesús del Gran Poder”, Vuelo a Ma- 
nila”, a Méjico y otros que, con Fran- 
co, Ruiz de Alda, Jiménez, Iglesias, 
Gallarza, Haya, Barberán y demás 
aviadores que tomaron parte en ellos, 
tanto llamaron la atención del mundo. 

— Por último, cuando al comienzo de 
nuestra guerra de Liberación, -nos- en- 
contrábamos con pocos aviones, anti- 
guos y mal armados, fué nombrado 
por el Generalísimo Franco Jefe del 
Aire de las Fuerzas Aéreas Naciona- 
les, consiguiendo en poco tiempo no 
sólo el dominio permanente del Aire 
que mantuvo durante toda la guerra, 
sino crear unas Fuerzas Aéreas de una 
eficacia extraordinaria, reconocida in- 
cluso internacionalmente, que fueron 
la base del Ejército del Aire que se 
constituyó al final de la misma.” 


111 


Surgieron, luego, otros afanes—que cada 
momento trae el suyo—y otras circunstan- 
cias y situaciones: la Capitanía General de 


(1) Del discurso pronunciado por. el Teniente, Ge- 
neral Lecea en el acto de imposición de la Medalla 
Aérea al General Kindelán. 
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Baleares; la Capitanía General de Cataluña; 
la Dirección de la Escuela Superior de Ejér- 
cito; el pase a la Reserva, tras medio siglo 
y cuatro años de fecundo servicio activo; 
el sillón de la Real Academia de la Historia; 
la Presidencia del Consejo privado de 
S. A. R. el Conde de Barcelona, cargo que 
dimitió en 1959, al fracturarse una pierna. 


“Trapero del Tiempo”-—como Gregorio 
Marañón—, mientras “una mano sua tenebat 
gladium, altera faciebat opus”. Y en sus ra- 
tos sueltos aún encontró ocasión de escribir 
abundoso y bien: “que nunca la pluma em- 
botó la lanza ni la lanza la pluma”. Esta fué 
la complementaria y suplementaria tarea de 
«su vida y, sobre todo, de sus últimos años. 
“Lega más de veinte Obras de aeronáutica, 
arte militar, historia y ensayos varios. En 
todas ellas luce junto a una excelente for- 
mación científica y profesional, un estilo 
diáfano que invita a la lectura.” Su apellido, 
de remota ascendencia irlandesa, destacaba 
a menudo en las páginas de “A B C”, de la 
REVISTA DE AERONAUTICA y de 
otros muchos periódicos y publicaciones. 


Su mejor obra literaria—a mi juicio y 
gusto—, “La próxima guerra”, escrita en 
plena segunda conflagración mundial, fué 
un apasionante pronóstico y prevención de 
la tercera, analizada con riguroso escalpelo 
bajo el supuesto previo de dos contrarias hi- 
pótesis previsibles. “Ediciones Ares”, que la 
lanzó, “batiendo todos los “récords” de pú- 
blico y crítica”, la anunciaba así, en las so- 
lapas de un magnífico ensayo—“Ejército y 
Política”—del mismo autor. “Más de 15.000 
ejemplares vendidos en tres meses. La obra 
más sensacional y discutida del año. En ella 
su autor expone con clarividente visión, en 
forma amena y sugestiva, los orígenes y 
desarrollo de la Tercera Conflagración Mun- 
dial que, con fatalidad ineludible, asolará el 
Planeta en plazo no muy lejano, No deje de 
leer esa obra que nunca olvidará y cuya 
actualidad crece de día en día al confirmar 
los acontecimiento más recientes los augu- 
rios de su ilustre autor.” Los cuales, por 
cierto, continúan en vigencia, motivo por el 
que a quienes de verdad convendría una 
desapasionada y detenida lectura de “La 
próxima guerra” es a los actuales estadistas 
capitostes de nuestro tambaleante 'e incierto 
mundo occidental. Pero no hav cuidado : no 
la leerán, 
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Algo—“y aún algos”—nos hemos dejado 
en el tintero, constreñidos por forzosas li- 
mitaciones cronológicas “y “espaciales. Tam- 
poco, por cierto, hemos pretendido hacer una 
biografía, ni mucho menos, sino lanzar el 
dardo obligado y agradecido—aviadores so- 
mos, no lo neguemos—de un recuerdo a la 
diana de una vida germinal y nucléica que su 
propio usufructuario y administrador (pro- 
pietario siempre es Dios) autodefinió com- 
pendiosamente así, en el ultilogo de la con- 
ferencia “Los difíciles caminos de la paz” 
que abrió el primer curso de la “Cátedra Ge- 
neral Palafox” en la Universidad de Za- 
ragoza : 


“Me limité en mi larga existencia a seguir 
una trayectoria rectilínea y a cumplir mis 
deberes. . Fué fácil mi vida: alternaron en 
ella las alegrías con los pesares, pero el poli- 
nomio representativo de la misma tuvo más 
términos positivos que negativos. Vi siem- 
pre dónde estaba mi deber, v, una vez visto, 
¡cuán fácil es cumplirlo! Tuve el honor de 
derramar mi sangre por la Patria. Recibí 
heridas morales, también; mas pronto cica- 
trizaron y ya están olvidadas. Nací español, 
cristiano, monárquico, leal y honrado, y así 
moriré, Dios mediante. No sé cuántos lati- 
dos le restan a mi corazón, sobre los 2.733 
millones que lleva dados; pero sé que, pocos 
o muchos, todos estarán dedicados a esos 
ideales a que consagré mi existencia y fue- 
ron mi razón de ser.” 


Y asi fué: sin un fallo anímico, sin un 
“raté”, sin que un solo latido se apartase de 
su dedicación a la ideología prevista, el mag- 
nífico motor que impulsó la esencia germi- 
nal de la Aviación Militar del Mundo, siguió 
latiendo unos años aún, a su ritmo normal 
de revoluciones. Como una ortodrómica, el 
arco de circulo máximo de esa vida capitana, 
continuó consumiéndose en su ruta perfecta 
hasta donde “estaba escrito”. 


El día 14 de diciembre de 1962, aquel 
corazón, a la par clásico y utilitario, dió su 
última embolada (la que hacía 3.000 millo- 
nes, desde el “fuera calzos”, «descartando ta- 
quicardias, arritmias y extrasistoles) y se 
“gripó”. Pero al Teniente General Alfredo 
Kindelán Duany, que tenía siempre esto pre- 
visto para cualquier momento, no le cogió 
de sorpresa la emergencia : tiró de la palanca 
suavemente -y se posó en Dios con una per- 
fecta toma de tres puntos. 


Destino cumplido, Señor. 
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LA ALIMENTACION DEL PILOTO 


Por FELICIANO MERAYO MAGDALENA 


Comandante Médico del Atre. 


(Primer Premio (Tema B) del XIX Concurso de Artículos «Nuestra 


Ds importantes para la eficacia del 
vuelo son el ejercicio, el reposo y la nutri- 
ción del aviador. De estos tres, es quizá, la 
nutrición el más importante porque el défi- 
cit en la comida contribuye a la fatiga, al 
error humano y al accidente. Por otro lado 
la dieta está en relación directa con la mo- 
ral de la tripulación. La labor del Médico 
Aeronáutico es aconsejar sobre elección de 
alimentos y valoración de dietas; tarea que 
no es fácil porque existen factores físicos, 


Señora de Loreto.») 


geográficos, sociales, estacionales, económi- 
cos y aún religiosos para cada país que im- 
piden una unificación alimenticia; cada país 
ha de regirse según sus propios usos y Cos- 
tumbres en lo que respecta a la alimentación. 
Es nuestro propósito el contribuir, de acuer- 
do a nuestras costumbres nacionales, a que 
el piloto español adquiera los conocimientos 
suficientes que sobre dietética debe poseer 
para aplicarlos a su menú cotidiano. Para 
ello, dividiremos este trabajo en tres. partes ; 
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describiendo en el primero los principios fi- 
siológicos de la dietética del aviador, en el 
segundo la composición de la dieta y en el 
tercero la preparación culinaria de los ali- 
mentos. : 


Principios fisiológicos de dietética útiles 
para el aviador. 


En general puede decirse que la disminu- 
ción de la presión parcial de oxigeno que 
ocurre en la altura al descender la presión 
barométrica total disminuye los procesos de 
secreción, digestión y absorción gastro-in- 
testinal. Van Liere ha demostrado que a 
partir de 2.000 metros disminuyen las con- 
tracciones musculares del estómago. 


Por otro lado el estómago responde con 
extrema facilidad a los cambios emotivos; 
es sabido desde muy antiguo en Medicina, 
el valor etiológico de la emoción (del 
“stress”) en la producción de úlceras gas- 
tro-duodenales que los americanos conocen 
con el nombre de “Aviator's belly”. 


Otros factores como son las vibraciones 


del avión contribuyen igualmente.a las al- 


teraciones intestinales; en nuestro servicio 
de reconocimiento un tripulante de avión 
“Caravelle” refería la existencia de una 
“vaga sensación de peso intestinal” acompa- 
ñado de náuseas y de corrimientos de “tri- 
pas” cuando se encontraba a bordo del avión. 
Este tripulante trabajaba en la cocina situa- 
da en la parte trasera en el “Caravelle”. Sus 
sintomas fueron atribuidos a la vibración de 
los motores porque desaparecian cuando 
prestaba servicio en la parte anterior del 
avión o bien se atenuaban “cuando iba cal- 
zado con zapatos provistos de una gruesa 
suela de goma”. 


La disminución de la presión barométrica 
que tiene lugar al ascender es de gran im- 
portancia en la elección de la dieta por parte 
del aviador, El estómago, los intestinos, son 
vísceras huecas que están llenas de gas que 
aumentan su volumen en razón directa a la 
disminución de la presión barométrica de 
acuerdo con la conocida por todos, ley de 
Boyle-Mariotte. En este sentido al dismi- 
nuir a la mitad la presión barométrica los 
gases contenidos en las vísceras huecas (es- 
tómago, intestinos, etc.), aumentan al do- 
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ble, produciendo trastornos de digestión y 
de absorción. Es por esta razón por lo que, 
en la elección de los alimentos de la dieta, 
deben rechazarse todos aquellos formadores 
de gases como son los alimentos muy sazo- 
nados, las salsas. las manzanas crudas, el 
melón, sandia, apio, repollo col, coliflor, etcé- 
tera, sobre los que insistiremos más adelante. 


Un experimento interesante que demuestra 
el valor de la dieta en relación con la efica- 
cia del vuelo fué el realizado en la Universi- 
dad de Minnesota, U. S. A., en el que se es- 
tudiaron tres series de treinta pilotos cada 
una en cámaras de-baja presión, sometidas 
cada serie, a distinta alimentación; la pri- 
mera, rica en alimentos proteicos, la segunda 
con gran abundancia de grasas y la tercera 
abundante en azúcares. Fueron estos últimos 
alimentos, los hidratos de carbono, los que 
evidenciaron un aumento de la altitud y de 
la duración del vuelo, En un segundo ex- 
perimento se realizó una brutal descompre- 
sión explosiva desde el nivel del mar hasta 
8.000 metros y los pilotos a los que previa- 
mente se les había dado azúcar no perdieron 
el conocimiento durante la descompresión, 
mientras que los alimentados con proteínas 
y con grasas no pudieron resistirla sin pér- 
dida de la conciencia. Ello es debido a la 
fácil y rápida asimilación del azúcar. En es- 
tos experimentos se puso de manifiesto que 
el ayuno disminuía notablemente la eficien- 
cia del piloto para el vuelo, probablemente 
debido a la hipoglucemia o disminución del 
azúcar en la sangre. La administración de 
glucosa antes del vuelo volvía a aumentar 
la resistencia del piloto. 


En otro tipo de experimentos realizados 
en Wright Patterson se puso de manifiesto 
que una comida copiosa, rica en residuos, 
disminuía la efectividad del vuelo, conclu- 
yendo como resultado de estos experimentos 
que debían evitarse aquellas dietas estimula- 
doras de los procesos de excreción, como 
igualmente de las dietas, ricas en grasas, que 
predisponen a la obesidad. 


En resumen podemos deducir de los prin- 
cipios fisiológicos de dietética hasta aquí 
examinados que la comida que conviene al 
aviador ha de ser: 

a) Facilmente digestible porque por la 
hipoxia, el “stress” o emoción del vuelo y 
las vibraciones están disminuidas la capaci- 
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dad de secreción, digestión y absorción de 
los fermentos digestivos. 


. b) Que no forme gases, evitando aque- 
llos alimentos fermentescibles, 


c) Que no sobrecargue el aparato diges- 
tivo aumentando la necesidad de excreción. 


d) Que sea rápidamente asimilable; para 
ello será rica en hidratos de carbono, y 


e) Que no produzca obesidad. 


Añiadiendo que ningún aviador volará en 
ayunas; como regla, todo tripulante debe to- 
mar una comida unas dos horas antes del 
vuelo; comida que será tomada sin prisa, 
con buena sobremesa y digestión. 


Composición de la dieta. 


En general el organismo necesita energía 
que es proporcionada por los alimentos. La 
energía, traducida en calorías, que el trabajo 
del aviador exige, es de unas 3.000 a 3.300 
calorías/día. La distribución de estas calo- 
rías en alimentós proteicos, grasos e hidro- 
carbonados nos parece demasiado complejo 
para exponerla al aviador, quien precisa de 
normas prácticas y útiles para adaptarlas a 
su vida diaria. Por esto se nos ha ocurrido 
hablar de los alimentos, clasificándolos no 
de acuerdo a su composición química, sino 
a cómo se encuentran en el mercado, tal 
como lo compran las mujeres españolas. 


Antes de enumerar la lista de alimentos 
de que debe constar una dieta, queremos de- 
cir que en Medicina Aérea las dietas se cla- 
sifican en: qu) Dieta de pre-vuelo; b) Dieta 
de emergencia o alerta; c) Dieta de vuelo y 
d) Dieta post-vuelo. Nosotros hemos de re- 
ferirnos brevemente a las dietas a) y b), para 
después exponer ampliamente la dieta d). La 
dieta de vuelo, prefabricada, pertenece al 
dominio de la Técnica Dietética, por lo que 
su descripción no es de este lugar. 


Dieta de pre-vuelo.—Ha de ser de diges- 
tión fácil y de rápida asimilación: los hidra- 
tos de carbono son los alimentos más fácil- 
mente asimilables, tales como confituras, 
mermeladas, chocolates, pastas, cereales 
(arroz). Junto a los hidratos de carbono las 
carnes magras de ternera, pollo o pescado 
blanco, También son de gran utilidad hue- 
vos, leche y derivados de'la leche, como que- 
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sos frescos. Las frutas y verduras deben ele- 
girse entre las que no formen gases, elimi- 
nando las manzanas, melón, sandía, apio, 
col, repollo, coliflor, coles de bruselas, frutos 
secos entre los más importantes. Respecto al 
líquido deben restringirse los liquidos diuré- 
ticos como el café, té, cerveza, porque la al- 
tura aumenta la secreción de orina. El vino 
es mejor; uno o dos vasos pequeños, se- 
gún los hábitos individuales. Esta comida ha 
de tomarse unas dos horas antes del despe- 
gue; inmediatamente después de terminada 
no debe seguirse de ulterior ingestión de 
alcohol, 

Dieta de alerta.—Cuando en una emer- 
gencia un aviador tenga que volar debe re- 
cordar siempre que no debe hacerlo en ayu- 
nas; ante la premura de tiempo que supone 
una emergencia, los alimentos de elección se- 
rán: azúcar, chocolate con leche, caramelos, 
etcétera, para evitar la hipoglucemia que pro- 
voca el ayuno al volar en estas condiciones. 


Dieta de post-vuelo.—Es de gran varia- 
ción porque debe darse preferencia a los gus- 
tos individuales que contribuyendo al bienes- 
tar del aviador elevan la moral de vuelo. 
Como antes hemos dicho, al piloto no le in- 
teresa la fría clasificación química de los 
alimentos, sino que precisa conocer éstos, se- 
gún se presentan en el mercado para entre 
los alimentos más convenientes elegir su pro- 
pio menú. 

Y así tenemos que entre los hidratos de 
carbono se encuentran el pan, los cereales, 
las legumbres secas y los frutos secos. 


1. El pan es en nuestro país la prin- 
cipal fuente de calorías; es rico en hidrato 
de carbono y pobre en proteínas que son 
además de bajo valor biológico; igualmente 
es pobre en sales minerales y vitaminas. La 
cantidad de pan que puede tomarse en una 
dieta normal es de alrededor de 500 gramos, 
cifra que quizá sea algo elevada, pero que 
está de acuerdo con nuestras costumbres. 


2. Las legumbres secas, judías, lentejas, 
garbanzos, etc., son alimentos que forman 
gran cantidad de gas, en parte por ellas mis- 
mas y en parte porque generalmente se sir- 
ven muy sazonadas; tienen un gran valor 
calórico, con un 20 por 100 de proteínas de 
bajo valor biológico (es decir incompletas) ; 
son pobres en grasas, vitaminas y sales mi- 
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nerales y son de dificil digestión, por lo que 
deben masticarse mucho. En general deben 
eliminarse de la dieta del aviador, quien no 
las tomará en las veinticuatro horas anterio- 
res al vuelo para evitar la formación de 
gases, una difícil digestión y un aumento en 
la eliminación de residuos. 


3. De los cereales el más utilizado en 
nuestro país es el arroz que debe considerar- 
se como un alimento, exclusivamente hidro- 
carbonado. Otros cereales como el centeno, 
cebada, avena, maíz, no son populares en 
nuestra Patria, Por otro lado, las pastas, en 
general, puede situarse entre este grupo de 
alimentos hidrocarbonados de fácil digestión 
y rápida asimilación. La cantidad media en 
una dieta de veinticuatro horas es de unos 
100 gramos. 


4. Los frutos secos, tales como avella- 
nas, almendras, nueces, etc., tienen una com- 
posición parecida a las legumbres secas y 
deben eliminarse de la dieta del aviador, al 
menos en las veinticuatro horas anteriores 
al vuelo. 


5. El azúcar es un alimento exclusiva- 
mente energético y químicamente puro por- 
que está compuesto exclusivamente de hidra- 
tos de carbono, Se utiliza como complemen- 
to y es de gran valor en la dieta de alerta 
para evitar la hipoglucemia del vuelo en 
ayunas como hemos señalado anteriormente. 


6. Las grasas puras son, como el «azúcar, 
alimentos exclusivamente energéticos. Se di- 
viden en grasas animales : mantequilla, man- 
teca de cerdo, tocino, “bacon”, y en grasas 
vegetales: aceite de oliva, soja, cacahuete, 
etcétera. En general las grasas son alimen- 
tos de un gran valor calórico, son bien dige- 
ridas, pero con límite en la capacidad diges- 
tiva y tienen gran capacidad de saciedad, esto 
es, permanecen mucho tiempo en el estóma- 
go. Las grasas animales son ricas en vita- 
minas, pero las grasas vegetales evitan el 
aumento de la colesterina en la sangre y las 
lesiones vasculares, por lo que son más útiles 
para el aviador y para la población en gene- 
ral, Independientemente de las grasas des- 
critas, la mayoría de las carnes, pescados, 
aves y caza tienen grasa en su composición 
química que es necesario tener en cuenta al 

valorar el contenido graso de una dieta como 
veremos más adelante, Mención especial me- 
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rece la margarina o grasas sintéticas forma- 
das por una emulsión a partes iguales de 
grasa animal y vegetal. La cantidad de grasa 
que debe utilizarse como condimento de la 
dieta del aviador, es decir, independiente de 
las grasas que contienen las carnes o pesca- 
dos, es de 30 gramos de grasa animal y de 
35 gramos de grasa vegetal (aceite de oliva) 
pudiendo alterarse estas cifras, según las 
preferencias personales. 

7. Carnes, pescados, aves y caza. —Pue- 
den considerarse equivalentes en su compo- 
sición. Son ricos en proteínas, en vitaminas 
y sales minerales, Se dividen en carnes y 
pescados grasos y en carnes y pescados ma- 
gros. Son fácilmente digestibles y astrigen- 
tes porque no dejan residuos para ser eli- 
minados. Al aviador interesan las carnes y 
pescados magros, más que los grasos que, 
como el cerdo, cochinillo, cordero, deben res- 
tringirse al menos veinticuatro horas antes 
de emprender vuelo; aunque es mejor pres- 
cindir de estos últimos alimentos en todo 
tiempo debido a que su grasa, por lo expues- 
to anteriormente, tiende a formar colesteri- 
na, verdadera amenaza del aviador con su 
cortejo de lesiones vasculares, hiperten- 
sión, etc. 

8. Frutas, verduras y hortalizas.—-En 
general son de escaso' valor calórico, pero 
muy ricas en sales minerales y vitaminas; 
contienen gran cantidad de residuos, por lo 
que combaten el estreñimiento. 


De la dieta del personal volante deben 
eliminarse las frutas formadoras de gas 
como las manzanas crudas (no asadas), me- 
lón, sandía entre las más importantes, 


Entre las verduras existen unas que se 
comen crudas siendo la parte comestible las 
hojas verdes como son la lechuga y la escaro- 
la en general, muy bien toleradas; de otras, 
se comen las hojas cocidas y de éstas son 
formadoras de gases las coles, el repollo, las 
bruselas; en general puede decirse que son 
útiles en la dieta del aviador aquellas ver- 
duras que tienen la hoja de color verde oscu- 
ro, como las espinacas, acelgas, berzas, etcé- 
tera. Existen verduras cuya parte comestible 
es el tallo, como el apio; otras cuya parte 
comestible son los nervios carnosos de las 


hojas, como el cardo; a veces la parte comes- 


tible son las yemas jóvenes, tal es el caso de 
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los espárragos; en ocasiones la parte utiliza- 
ble son las inflorescencias, como ocurre en 
la coliflor. En general, cuando no son las 
hojas la parte comestible, estas verduras de- 
ben eliminarse de la dieta por su acción for- 
madora de gases intestinales, Igualmente no 
" estarán en la dieta del aviador los pepinos, 
cebollas, pimientos, judías, rábanos, chiri- 
vias, nabos, etc. 


Hortalizas.—En este grupo están incluí- 
dos los tubérculos y raíces. Entre los tubércu- 
los se encuentra la patata, alimento de gran 
valor energético, fácil digestibilidad, fácil- 
mente asimilable y muy útil en la dieta del 
personal volante. 


De las raíces, pepinos, cebollas, etc., ya 
se ha hablado como alimentos fermentes- 
cibles. 


Leche y sus derivados.—Son excelentes 
productos de calidad superior y en los que 
se encuentran representados las tres catego- 
rías de alimentos químicos conocidos : grasas 
que por estar finamente divididas y emul- 
sionadas son muy digestibles; proteínas de 
gran valor biológico (es decir, completas) e 
hidratos de carbono. Tanto la leche como 
sus derivados son un gran alimento para el 
personal volante. La ración media que un 
aviador debe tomar es unos 500 c. c. (medio 
litro). Entre los derivados de la leche debe 
darse preferencia a los quesos frescos que 
contienen un 20 por 100 de proteínas de 
alto valor biológico y otro 20 por 100 de 
grasas fácilmente absorbibles. Los quesos 
elaborados, con gran riqueza en grasas, que 
generalmente se añade durante la elabora- 
ción del queso, son de menor valor dietético 
en el menú del personal volante. 


Huevos.—Otro excelente alimento rico en 
proteína y grasa, finamente emulsionada y 
por tanto fácilmente asimilable. Un huevo 
por habitante y día se encuentra en la des- 
cripción de las dietas americanas y europeas; 
en nuestras costumbres no está incluido en 
la dieta normal diaria, pero es útil su inclu- 
sión en la dieta del aviador como alimento 
diario, 

Podemos resumir que la dieta del aviador 
debe estar compuesta de los siguientes ali- 
mentos: 1) Hidratos de carbono, con pre- 
ferencia pan, cereales (prescindiendo de las 
legumbres secas y frutos secos) y pastas 
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(canelones, macarrones, fideos, etcétera); 
2) Grasas, dando preferencia a las grasas 
de origen vegetal, de acuerdo con las cos- 
tumbres de nuestro país; 3) Carnes, evitan- 
do las carnes correosas o grasas como el cer- 
do, cordero y dando preferencia a las carnes 
magras o aves. Respecto al jamón puede si- 
tuarse en el mismo lugar que las carnes ma- 
gras; no así el chorizo y embutidos; 4) Pes- 
cados. Generalmente todo tipo de pescado es 
de fácil asimilación, excepto las conservas 
o los elaborados, como el salmón ahumado; 
5) Frutas, verduras y hortalizas, prescin- 
diendo de aquellas formadoras de gas como 
son las judías, repollo, melón, sandía, col, 
coliflor, apio, pepino, cebollas, pimientos, rá- 
banos, nabos, repollo, etc., y finalmente, res- 
pecto a la leche y a los huevos, ya se ha 
indicado su alto valor en la dieta. 


Solamente nos queda indicar unas pala- 
bras acerca de las bebidas alcohólicas. En 
general debe prescindirse de toda bebida al- 
cohólica en las veinticuatro a doce horas 
anteriores al vuelo, incluyendo en estas bebi- 
das anís, coñac, whisky, ron, ginebra. En 
las doce horas anteriores al vuelo se pres- 
cindirá de las bebidas diuréticas, tales como 
la cerveza, coca-cola o formadora de gases, 
como las gaseosas y carbónicas; durante este 
tiempo son muy útiles los zumos de frutas 
y el vino aguado, de acuerdo con nuestras 
costumbres. Dos horas antes del vuelo se 
prescindirá del vino aun siendo aguado. 


En el cuadro siguiente resumimos los ali- 
mentos que entran a formar parte de la 
dieta del aviador, señalando las cantidades 
medias en que deben ser consumidos. Esta 
dieta tiene un valor calórico de unas 3.300 ca- 





1 500 grs. | Fruta . 250 grs. 

Leche . .. . 500c.c. | Carne ..... 125 » 

Patatas . 250 grs. | Pescado .... 200 » 

Arroz o palas. . . 100  » Aceite, man- 

Ensalada o to- tequilla ... 60 » 
mate .... 100 » Huevos .... 1 

Verduras u hortalizas 100  » Queso fresco . 30 >» 











lorías con una proporción de 140 gramos de 
proteínas de procedencia animal y vegetal, 
cifra quizá un poco elevada, pero dentro de 
los límites normales, 88 gramos de grasa y 
497 gramos de hidratos de carbono. En ella 
están cubiertas las necesidades vitamínicas 
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y minerales. Es fácilmente digestible y se 
asimila con facilidad; tiene una amplia va- 
riación para no caer en la monotonía, Tiene 
asimismo la suficiente cantidad de residuos 
y creemos que está de acuerdo con las pre- 
ferencias raciales de nuestras costumbres en 
materia de alimentación, 


Preparación culinaria de los alimentos. 


La preparación culinaria influye directa- 
mentemente sobre los alimentos modifican- 








do su digestibilidad y variando la composi- 
ción química, sobre todo en los que se refiere 
al contenido vitamínico. Por otro lado la pre- 
paración culinaria señala las diferencias exis- 
tentes entre los distintos países, en materia 
culinaria, que afectan más a la forma y pre- 
paración de las comidas que al aspecto fun- 
damental de la composición química. 


Respecto a las formas de preparación he- 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


mos de decir que la cocción modifica, en 
general, poco las grasas e hidratos de car- 
bono más sencillos, pero en cambio influye 
notablemente sobre el almidón y alimentos 
proteicos (carnes, pescados, aves, caza). Los 
granos de almidón—en pastas, cereales, etcé- 
tera—se hinchan y atacan más fácilmente 
por la saliva una vez cocidos, al mismo 
tiempo que la cubierta de celulosa de que 
están provistos se ablanda. Con ello se au- 
menta la digestibilidad de los cereales y pas- 
tas. En las carnes, las proteínas se coagulan 








y ablandan transformándose en gelatinas de 
más fácil digestión, al mismo tiempo que las 
sales minerales, solubles en el agua, pasan 
al caldo. En general la cocción no debe pro- 
longarse más del tiempo necesario, porque 
si no las proteínas se endurecen y se tornan 
en difícilmente digestibles. La acción de la 
cocción ha de ser la de “ablandar” los ali- 
mentos, facilitando la masticación. En gene- 
ral la cocción es una de las prácticas culina- 
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rias más útiles en la conservación de la parte 
asimilable del alimento. 


Las frituras exigen una temperatura que 
será lo más alta posible y una superficie del 
alimento que ha de freirse lo más seca po- 
sible. Este es el origen del rebozado, secan- 
do la superficie con hidratos de carbono. 
Para el aviador es. interesante saber que el 
rebozado no sea muy abundante porque, en 
general, la harina retiene mucho aceite, per- 
maneciendo de esta manera mucho tiempo 
en el estómago y realizándose una digestión 
larga y difícil. Tampoco las frituras simples 
deben prolongarse durante mucho tiempo, 
porque coagula las proteinas. “Una vuelta en 
la sartén” es suficiente para conservar todo 
el valor biológico de las carnes, pescados, 
aves O caza. 


Los asados son superiores a las frituras 
en lo que respecta a la integridad proteica 
de los alimentos aunque sea inferior en va- 
lor calórico porque faltan las grasas adicio- 
nadas con las frituras. Para el personal 
volante tienen ' mayor valor los .alimentos 
asados que los preparados por medio de 
fritos. 


La parte aprovechable de los alimentos 
es de un 60 por 100 con la cocción, de un 
51 por 100 asada y de 47 por 100 frita 
(aunque frita lleva adicionada la grasa ex- 
tra de la fritura). 


Al personal volante interesa, por otro 
lado, que la preparación culinaria no sea ex- 
cesivamente sazonada o elaborada (salsas, 
condimentos, etc.). 


Respecto a la variación de la composi- 
ción química de los alimentos con las prác- 
ticas culinarias hemos de decir que una die- 
ta es distinta en crudo que elaborada; las 
verduras, por ejemplo, pierden elementos 
minerales y vitaminas con la cocción. Sabido 
es que el valor de las verduras es debido a 
su riqueza vitamínica y mineral y que aqué- 
llas se destruyen por el calor y éstos pasan 
al “caldo” por ser solubles en el agua de 
cocción. La cocción al vapor seria la so- 
lución para evitar la pérdida de los elementos 
minerales; también podría remediarse utili- 
zando el agua procedente de la cocción o 
caldo vegetal, pero es conocido por todos 
que su sabor no es muy apetitoso. Creemos, 
pues, que las verduras deben ser cocidas al 
vapor. 
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Respecto a la conservación del valor vita- 
mínico de los alimentos depende de dos fac- 
tores: del calor a que son sometidos y del 
volumen de agua empleado, Por ejemplo, 
la patata es uno de los alimentos que con- 
tiene mayor cantidad de vitamina C (mayor 
aún que las naranjas y las frutas del género 
agrios), pero la vitamina C es muy ines- 
table porque se descompone en presencia de 
la luz. Por ello la cocción de las patatas con 
piel que la preserva de la luz y en poco vo- 
lumen de agua conduce a la conservación de 
la vitamina C. Aún mejor puede conser- 
varse la vitamina C cuando se ofrecen asa- 
das con piel. Las patatas fritas, en puré, et- 
cétera, no tienen prácticamente vitamina C. 
La necesidad de conservar las vitaminas que 
poseen las verduras sería una razón más 
para que fueran cocidas al vapor o en muy 
poco volumen de agua. 


Y en toda dieta, volvemos a repetir, de- 
ben entrar a formar parte de su composi- 
ción, al menos dos alimentos crudos: una 
ensalada o tomate y una fruta fresca. 


Conclusión. 


Queremos concluir diciendo que en gene- 
ral el régimen alimenticio del aviador debe 
reunir las siguientes características: a) ser 
de fácil digestión; b) ausencia de los ali- 
mentos formadores de gases, y Cc) que ten- 
ga un contenido rico en hidratos de car- 
bono tal como hemos expuesto en nuestro: 
modelo de dieta. 


Es necesario tener en cuenta que las co-- 
midas no sean excesivamente copiosas; es. 
preferible fragmentar las comidas para evi-- 
tar una sobrecarga excesiva del aparato: 
digestivo y que sean servidas a una tempe- 
ratura óptima de acuerdo con los gustos per— 
sonales del consumidor. 


Por fin diremos que una comida equili- 
brada evita trastornos digestivos, incapaci- 
dades momentáneas por dispepsias, indiges-- 
tiones o insatisfacción, factores todos ellos. 
que influyen en la moral del personal vo- 
lante y, en general, del soldado, razones. 
que han dado lugar a que la mayoría de: 
los Ejércitos dispongan de un Cuerpo u Or- 
ganismo especializado en dietética, 
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REVISANDO UN PASADO RECIENTE 


SEGUNDA PARTE (1958-1960) 


Proyectos norteamericanos en 1958 


para 1959-60. 


E el artículo publicado en el número 
anterior de esta Revista y bajo este mismo 
título, presentamos a nuestros lectores un re- 
paso desde los comienzos de la Era Ástro- 
náutica, allá por el año 1954, hasta las 
fechas en que hoy arrancamos en esta se- 
gunda parte; años en los que empezó a 
escribirse la nueva historia y en que se ve- 
rifica el gigantesco salto desde la Aeronáu- 
tica a la Astronáutica o Cosmonáutica. 


Nos ha parecido hoy lo mejor empezar 
refiriéndonos a los proyectos americanos que 
en finales de 1958 existían para lo suce- 
Ssivo. 


La “National Aeronautic and Space Ad- 
ministration” (conocida por NASA), aca- 
baba de hacer un pedido en firme de cuatro 
“Thor” de la USAF (Fuerzas Aéreas de 
Estados Unidos), modificados para lanza- 
mientos de ingenios satelitarios y espacia- 
les; y ocho a base del también de alcance 
medio (MRBM, del Ejército) “Júpiter”. 


No se disponía todavía de la base en cons- 
trucción de Vandemberg, en las costas del 
Pacífico (California), capaz de efectuar lan- 
zamientos transpolares; la de Cabo Caña- 
veral podía utilizarse, pero solamente para 
lanzamientos con +50* y —50"” respecto al 
Ecuador terrestre y hacia el Atlántico, 


A finales de 1958 se empeñó la NASA 
en aligerar cuanto fuera posible la conse- 
cución del misil de alcance intercontinental 
(ICBM) “Atlas”; que a su vez oportuna- 
* mente adaptado a lo espacial, permitiría lan- 
zamientos de vehiculos de mayores pesos 
y tamaños. 
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Se pensaban colocar sobre el “Atlas” cier- 
tos complejos o fases superiores que se ha- 
bían venido ensayando sobre el “Thor”, 
“Hustler”, “Able” y “Agena”. 


También últimamente se empleó otro cuer- 
po superior más poderoso que los anteriores, 
al cual se le denominó “Delta”. 


Los propios laboratorios de propulsión de 
la NASA investigaban sobre “motores co- 
hete” a base de carburantes de oxígeno lí- 
quido e hidrógeno, Y el llamado “Arpa” 
(Advanced Research Projects Agency) es- 
tudiaba también por su parte esos mismos 
motores bajo la denominación de proyecto 
Centauro, 


Se firmó un contrato con la Casa Con- 
vair, por un importe de siete millones de 
dólares. Los pisos superiores habían de lle- 
var motores “Prat and Whitnev”, que a su 
vez habían sido contratados en unos vein- 
titrés millones el año 1958. De tal modo se 
esperaba que el Atlas, cuando fuera logrado 
y con aquellos pisos superiores, podría ele- 
var un vehículo de bastantes kilos que se 
hallaba en estudio y desarrollo, con el nom- 
bre de “Sentry” (Centinela). 


La Asociación de Industrias Aeronáuticas 
Americana, tenía en 1958 unos 45 tipos di- 
ferentes de misiles; unos en simple pro- 
yecto, otros en diferentes fases de desarrollo, 
y otros (aunque -pocos), en franca produc- 
ción. Por el interés que para ella significaba 
que todo lo iniciado fuera francamente ade- 
lante, dedicó muchos millones a instalaciones 
nuevas para pruebas de poderosos motores 
en banco y plataformas de ensayos (lanza- 
mientos de parciales y totales) en vuelo li- 
bre; como asimismo para laboratorios de es- 
tudios y experiencias. 
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El año anterior (1958), desde Cabo Ca- 
ñaveral y en el mes de abril, había sido lan- 
zado el primer “Thor-Able” para simple 
prueba de potencia. 


Si tomamos en cuenta que el “Sputnik 111” 
ruso, fué lanzado muy poco después (15 de 
mayo del 58), quedará bien evidente la im- 
portancia del “handicap” que entonces le 
llevaban los soviéticos a los americanos. 


Año 1959, 


Por primera vez, el 2 de enero, intentan 
los rusos una empresa lunar; fué con su “Lu- 
nik 1”, que por exceso de velocidad, en re- 
lación a la distancia a que pasó de la Luna, 
falló su misión y fué a colocarse alrededor 
del Sol, como primer asteroide o planetoide 
artificial. 


Falla un Discoverer que no se cataloga. 
Se lanza el “Vanguard II” (llamado “Ojo 
Meteorológico”), el 17 de febrero. Y el día 
28, por primera vez desde Vandemberg (Ca- 
lifornia y costa del Pacífico), se lanzó a ór- 
bita satelitaria transpolar el catalogado como 
“Discoverer 1”, con un “Thor-Hustler”; 
existió en ese lanzamiento, la particularidad 
de que la última fase del “Hustler” entró 
en Órbita satelitaria formando cuerpo y per- 
maneciendo en ella unida al vehículo-satélite 
propiamente dicho y pesando ese conjunto 
unos 800 kilos, En posteriores lanzamientos 
del “Discoverer”, el satélite entraba solo. 


Lanzaron los americanos su primera sonda 
fotográfica lunar en 3 de marzo, con el 
nombre de “Pioner 1V”; provista de muy 
completas instalaciones científicas y espe- 
cialmente de una perfectísima fotográfica, 
destinada a retratar la cara desconocida de 
la Luna. No hubo suerte y marchó a colo- 
carse alrededor del Sol, como segundo as- 
teroide artificial. 


El “Discoverer 11” fué lanzado el 13 de 
abril y pesó 150 kilos. Para esta serie O 
familia de satélites terrestres, se había mon- 
tado una amplia red de estaciones de control 
entre Alaska y Hawai. Este tipo de inge- 
nios llevaba a bordo una cápsula que des- 
pués de varias horas en órbita y en un mo- 
mento determinado de su paso por el Polo 
Norte, salía expulsada de dentro del satélite 
e iba a caer en determinada zona del Océano 
Pacifico, no lejos de Hawai, donde estaban a 
su espera toda una organización de aviones 
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en vuelo y navios. La cápsula al caer, iba 
dando señales radio que servían para iden- 
tificarla y seguir su trayectoria de caida. 
Sin embargo, aquella táctica de recuperación 
resultaba. de muy dificil éxito, como se vería 
repetidamente. 


En abril de 1959, quedaban solamente cin- 
co satélites americanos en órbita y uno ruso, 
como puede verse en el cuadro siguiente: 


NORTEAMERICANOS 


«Explorer-l» (para 5 años en órbita). 
«Vanguard-1» (para 200 años). 
«Explorer-1V» (para 8 años). 
«Vanguard-Il» (varios siglos). 
«Discoverer-II» (vivió 14 días). 
Es característica de los «Vanguards» su larga vida 
en órbita, debido a su pequeñez y gran altura de ór- 
bitas. 


RUSOS 


«Sputnik-Tll> (para un año). 


Ha venido siendo característica de los satélites pe- 
sados rusos, la poca vida en órbita, 


El 3 de junio del 59, se lanzó desde la 
Base de Vandemberg (California), y para 
trayectoria transpolar (como casi todos los 
lanzamientos que se efectuaban desde dicha 
Base), el “Discoverer-111” era el primero 
que llevaba seres vivos a bordo (tres rato- 
nes) y no tuvieron suerte, pues como no 
llegó a entrar en órbita fué a caer con sus 
poco afortunados pasajeros a gran distancia 
en el Pacífico Sur. 


Por aquella época se habían hecho y se 
siguieron efectuando diversos lanzamientos 
para pruebas de misiles “Atlas” Interconti- 
nentales, con muy variada suerte y en fases 
cada vez más avanzadas de logro. Este in- 
genio se mostró en sus principios muy ver- 
sátil y caprichoso; lo cual fué una de las 
causas que retrasando el envio de los pione- 
ros del espacio americanos, dió lugar a que 
se les adelantaran los rusos. Por ejemplo, 
el día 6 de junio del año 59 se lanzó uno de 
estos “Atlas” (ICBM); el cual, a los tres 
minutos de lanzado explotó en su trayecto- 
ria; siendo el tercero al que le ocurría lo 
mismo en aquella serie. 


Otro lanzamiento en junio, esta vez del 
“Discoverer-IV”, también falló; había sido 
lanzado con un “Thor-Hustler”. 


1900 
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Fué el día 8 de junio de 1959, cuando 
empezaron las pruebas en vuelo del proyecto 
favorito en aquel tiempo, el “Avión-misil 
tripulado X.15”. Iba colgado de un ala de 
su “nodriza” (un bombardero B.52), que lo 
elevaba hasta unos 11.000 metros y allí se 
soltaba; las primeras veces, para simple pla- 
neo y toma de tierra en un lago seco junto 
a la Base de Edwards (California) ; después, 
en pruebas progresivas con el motor en mar- 
cha, subidas y caídas muy inclinadas, expe- 
rimentando el paso de la “barrera del ca- 
lor” que se provocaba en los regresos ve- 
loces. 


El 2 de julio del 59 empezó Rusia a enviar 
a órbitas satelitarias terrestres sus cápsulas 
pesadas con animales vivos. Esta vez llevó 
dos perritos (“Valiente” y “Nevoso”) y un 
conejo. El día 10, ese mismo “Valiente”, en 
unión de otro, repitió su forzada hazaña, 
con la misma suerte de buen regreso, a pun- 
to predeterminado. Estas cápsulas rusas pe- 
saban unos 2.200 kilos. 


Aquellos ingenios les proporcionaron a los 
rusos mucha información sobre radiaciones 
infrarrojas de la Tierra y de su atmósfera; 
y muchos elogios mundiales. Desde lue- 
go, fueron dos ensayos que se complemen- 
taron y que (para todo el que no fuese cie- 
go voluntario) demostraron que los rusos 
se hallaban en condiciones de poder enviar 
seres humanos a órbitas satelitarias terres- 
tres con bastantes garantías de seguridad. 


El día 24 de julio, con un misil “Thor” 
perfectamente equilibrado en sus tres ejes, 
lograron los americanos sacar fotografías del 
Sol desde unos 606 kilómetros de altura, sin 
las aberraciones que provocan las capas at- 
mosféricas. Llevaba ese misil en su cúspide 
una cámara fotográfica de 16 milímetros. 


También por estas fechas empezaron los 
americanos a pensar en aprovechar el mes de 
octubre para un intento, si ello fuera posible, 
hacia el planeta Marte. Esto se provocó a 
raíz de no haberse podido efectuar en junio 
del 59 algún lanzamiento hacia Venus, que 
se había encontrado en posición favorable 
respecto a la Tierra. Dificultades técnicas 
que no fué posible vencer a tiempo lo impi- 
dieron, y Venus no volvería a hallarse en 
posición favorable hasta mediados de enero 


del año 1961. 
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Se imponía una prueba preliminar a estos 
intentos interplanetarios; se trataba de saber 
primero si todo cuanto pudiera averiguar un 
vehículo espacial lanzado hacia Venus o ha- 
cia Marte podría transmitirlo desde aquellas 
distancias a las estaciones terrestres a su es- 
cucha y recepción, ya que de otro modo la 
cosa no valdría la pena de intentarlo, desde 
un punto de interés científico... 


Fué el 7 de agosto cuando, con el extraño 
nombre de “Paddle Wheel” (Rueda de pale- 
tas) y no menos extraña hechura se lanzó el 
“Explorer VI”; primer satélite con células 
foto-eléctricas para recargar sus baterías, to- 
mando la energía del calor y luz del Sol. KRe- 
cogió y transmitió muy interesantes datos 
sobre radiaciones, gracias a lo muy alargada 
de su órbita satelitaria alrededor de la Tie- 
rra, que en el apogeo de su elipse llegaba a 
alejarse hasta unos 42.250 kilómetros. Antes 
de éste, el satélite de apogeo más lejano ha- 
bía sido el “Vanguard 1”, que se alejaba de 
la Tierra hasta 4.000 kilómetros. 


El 13 de agosto, la USAF (Fuerzas Aé- 
reas de los Estados Unidos) lanzó desde la 
Base de Vandemberg el “Discoverer V”, que 
pesaba 830 kilos y que fué elevado por un 
ingenio de siete pisos, aunque sólo dos eran 
impulsores sucesivos. 


Fué otro intento, también fallado, de recu- 
peración de su cápsula lanzable. 


Lo mismo volvió a ocurrir el día 19 con 
el “Discoverer VI”. 

Este repetido fracaso de recuperación de 
las cápsulas originó cierta presión de los or- 
ganismos encargados de controlar las prue- 
bas espaciales, para que se abandonase una 
táctica que se mostraba tan reiteradamente 
difícil. Pero cuando a las Fuerzas Aéreas 
se les permitió el continuarlas, con un tesón 
digno de mejor fortuna, sería porque era su- 
mamente importante y necesario para poste- 
riores fines tripulados. 


Al mismo tiempo empiezan en 21 de agos- 
to los ensayos de cápsulas Mercury, en la 
Isla de Wallops (inmediata a la costa de 
Virginia). Una de dichas cápsulas fué colo- 
cada en el vértice de un misil “Little Joe”, 
para una prueba del sistema de salvamento 
o “escape” en los casos que pudiera verifi- 
carse un fallo inmediatamente después de 
iniciado el lanzamiento. El misil se elevó 
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hasta unos 11.400 metros, y entonces se fin- 
gló el fallo en el elevador; el sistema de “es- 
cape” (consistente en una torrecilla sobre la 
cápsula Mercury), separó la cápsula Mer- 
cury del misil “Little Joe” unos 400 me- 
tros. El misil siguió su suerte, y la torrecilla 
de salvamento, pasados unos veinte segundos, 
salió despedida, tirando de un pequeño para- 
caídas que iba en la parte superior de la 
cápsula Mercury; ese pequeño paracaídas 
triangular, a su vez y pasados otros diez 
segundos, tiró de un paracaídas mucho 1ma- 
yor. Á medida que la cápsula caía pendiente 
de él y entraba en capas más bajas y densas, 
se iban rompiendo ciertos fruncidos y au- 
mentaba el diámetro del paracaídas hasta un 
total de 30 metros. 


La cápsula Mercury iba a caer en el At- 
lántico, a poca distancia del punto de lanza- 
miento. 


Hubo otra prueba de estas, elevándose la 
cápsula Mercury desde Cabo Cañaveral el 
día 9 de septiembre con un “Atlas-Big Joe” 
hacia el Atlántico, para ensayar la reentrada 
desde gran altura, y su recuperación, median- 
te navíos y helicópteros, después de quedar 
flotando en el mar. 


Fué el 12 de septiembre de 1959 cuando 


los rusos lanzaron su “Lunik 11” hacia la 
Luna y dejaron admirado al mundo con la 
exactitud del impacto en ella, a la hora pre- 
dicha, El impacto, visible con telescopio gra- 
cias a una carga atómica, tuvo lugar en el 
llamado Mar de la Tranquilidad. Significó 
que los rusos tenían la fuerza impulsiva ne- 
. Cesaria y resueltos los sistemas de conduc- 
ción dentro de exactitudes muy señaladas; 
cosas ambas aplicables a misiles de guerra, 
en cuanto a su alcance, pesadas cargas y 
exactitud de impacto, 


En cuanto a lo que esto pueda significar 
para los viajes interplanetarios y posarse 
suavemente en otros cuerpos celestes, y efec- 
tuar el viaje de regreso a la Tierra..., eso... 
va es harina de otro costal... 


El “Lunik IT” ruso pesaba 1.511 kilos (de 
los cuales 590 correspondían a sus instala- 
ciones científicas de a bordo) ; podía dar toda 
clase de información del espacio durante su 
viaje hacia la Luna y, además, tuvo la su- 
gestiva particularidad de que—en la noche 
del 12 al 13 de septiembre—emitió una nube 
de sodio que lo hizo asemejarse a un cometa, 
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y que permitió situarlo más fácilmente en su 
trayectoria a los observadores que desde la 
Tierra lo seguían con telescopio. 


Esto se hizo preceder, casi en vísperas, a 
la visita de Jruchev a Kennedy en la Casa 
Blanca; quedó bien clara la intención polí- 
tico-psicológica de fortalecer al uno y debi- 
litar al otro en aquella ocasión. 


El 17 de septiembre se intentó, con poca 
fortuna, el lanzamiento del primer satélite 
americano, que iba a llevar el nombre de 
“Transit”. No se catalogó. 


Para contrarrestar los sensibles efectos 
que se provocaron en su pueblo y en el mun- 
do, con el éxito ruso del “Lunik 11”, se dijo 
en Norteamérica que tenían preparado para 
fecha próxima un lanzamiento lunar. Pero 

«todo lo que pudo verse fué el del Van- 
guard III, de 45 kilos de peso y medio ine- 
tro escaso de diámetro esférico, el 18 de sep- 
tiembre. 


En aquella fecha giraban alrededor de la 
Tierra siete satélites, que se señalan en el 
cuadro siguiente, y un ingenio espacial alre- 


al 


dedor del Sol, como asimismo un sólo saté- 
lite ruso y un ingenio espacial solar. 


AMERICANOS 


SATELITES TERRESTRES 


Explorer 1. Lanzado el 3-1-58, 
Vanguard IL Lanzado el 17-3-58, 
Explorer IV. Lanzado el 16-7-58, 
Vanguard 11. Lanzado el 17-2-59. 
Discoverer 1. Lanzado el 28-2-59. 
Explorer VI. Lanzado el 7-8-59, 
Vanguard III. Lanzado el 18-9-59. 
Ingenios Espaciales (Solar). 


Pioner IV. Lanzado el 3-3-59, 


RUSOS 


SATELITES TERRESTRES 


Esputnik III. Lanzado el 26-3-58. 


Nota.—Todos los demás que habían sido lanzados 
ya no se hallaban: en órbita satelitaria. 


INGENIOS ESPACIALES (SOLAR) 
Lunik 1. Lanzado el 3-1-59. 


El Vanguard III, de la Marina, resultó 
colocado en alta órbita satelitaria terrestre, 
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por lo que se le asignaron por encima de 
treinta y cinco años de vida en ella, 


El día 27 de septiembre un ingenio pre- 
parado y destinado por los norteamericanos 
para un intento lunar (que iba a ser lanzado 
desde Cabo Cañaveral con un Atlas-Able) 
hizo explosión en su rampa, durante una 
prueba estática preliminar. Fué otra versati- 
lidad más del Atlas en sus principios, y hay 
que reconocer que, por las causas que fuesen, 
los norteamericanos han tenido muchas ve- 
ces mala suerte en sus intentos... 


Se empezaba a creer entonces que aque- 
llos cuatro años de retraso inicial que habían 
sufrido los americanos, a partir de la sor- 
presa del primer Sputnik ruso, podía consi- 
derarse que se habian reducido a solamente 
dos, y que los americanos podrían lograr 
también la Luna en fecha no lejana. No obs- 
tante, han pasado varios años (cuando esto 
escribimos en finales de 1963) y no ha te- 
nido efectividad ningún logro lunar ame- 
ricano, 


Por eso, cuando el 4 de octubre de aquel 
año de 1959 se produjo el lanzamiento del 
Lunik TIT soviético (también llamado Orbi- 
nik), y con el cual fué circunvalada la Luna 
y fotografiada la cara desconocida de ella, 
se provocó no poca ansiedad y decepción en 
el Gobierno y pueblo americanos, como asi- 
mismo fué ello ocasión de nuevo prestigio 
ruso en todo el mundo. Y aunque los inge- 
nios americanos Pionner 1 y Pionner III 
habian sido “records” de distancia: a la Tie- 
rra en sus respectivas fechas del 11 de octu- 
bre de 1958 y 6 de diciembre de 1958 (con 
127.000 y 100.000 kilómetros, llevando como 
llevaban programas aún más ambiciosos que 
no lograron cumplir), el clamoroso éxito del 
Lunik III soviético cargó con todo resto de 
memoria y prestigio que de aquéllos hubiera 
podido quedar. Nadie podría ya jamás arre- 
batar a los rusos el haber sido ¡los descubri- 
dores de la “cara desconocida de la Luna”!.. 


Siguiendo su ya conocida costumbre, hi- 
cieron coincidir ese éxito con la fecha del se- 
gundo aniversario del primer Sputnik, con 
lo que renovaron el recuerdo y escozor de 
aquella otra primera sorpresa. 


Y como nos parece curioso el Diario de 
ese Viaje Especial del Lunik 111 (Orbinik), 


presentamos en el siguiente cuadro lo más 
destacado de él: 
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Diario del viaje del ingenio ruso Lunik HI (Or- 
binik). Octubre de 1959. 


Domingo, 4: Lanzamiento a órbita de aparcamiento 
y desde ella a la Luna. 


Lunes, 5: Viaje Tierra-Luna, 
entre ellas. 


explorando el espacio 


Martes, 6: Primer paso frente a la Luna a mínima 
distancia de ella. 


Miércoles, 7: Curvó su trayectoria y empezó a retratar 
la cara oculta. 

Jueves, 8: Continuó alejándose más allá hacia su apogeo. 

Viernes, 9: Llegó a la máxima distancia de la Tierra 
e inició el regreso. 

Sábado, 10: Vuelve a cruzar la órbita lunar, ya de re- 
greso hacia la Tierra. 

Domingo 11: 
atracciones, 


Pasa en su regreso la zona «frontera» de 


Lunes, 12: Cada vez más cerca de la Tierra y con más 
velocidad hacia ella, 

Martes, 13; miércoles, 14, y jueves, 15: Disminuye de 
más en más su distancia a la Tierra y aumenta tam- 
bién de más en más la fuerza de la atracción terrestre 
por cada vez más próxima, y por ello la velocidad del 
regreso. 

Viernes, 16: Próximo a la Tierra, envía las fotogra- 
fías tomadas. 

Sábado, 17:Empieza a curvar su trayectoria alrededor 
de la Tierra. 

.. y sigue dando mucha información sobre todo lo 
observado, 


Pasada la crisis que con todo eso se pro- 
dujo, fué lanzada desde las instalaciones que 
existen en la Isla Wallops (Virginia), otra 
vez, el 4 de noviembre, una cápsula habita- 
ble Mercury, en el vértice de un misil Little 
Joe, para prueba de elevación y salvamento. 


Se repite, desde la Isla Wallops, el envío 
a trayectoria balística (sin satelizar), con un 
Little Joe, yendo de pasajero el mono Sam, 
que no regresó exageradamente “girocho”. 


Con el éxito de estas pruebas fué con lo 
que vino a ser posible el lanzamiento de seres 
humanos en la cápsula americana “Mercu- 
ry”, primero a solamente trayectorias halis- 
ticas (sin satelizarlas) y con el regreso y sal- 
vamento asegurado, en el Atlántico, median- 
te barcos y helicópteros... 


Por otra parte, continuaron los lanzamien- 
tos de la serie Discoverer, en cuyo programa 
figuraban dos o tres mensuales, durante mu- 
chos meses. Y seguian sin ser recuperadas 
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sus cápsulas lanzables desde sus órbitas, al 
pasar sobre el Polo Norte y hacia determi- 
nado punto del Pacífico, donde seguían a su 
espera toda una organización de navíos y 
sus cápsulas lanzables. Ya iban por el Disco- 
verer VIT, que fué lanzado el 7 del mes ante- 
rior (noviembre del 59). Esa vez lo que en 
realidad falló fué el sistema de envío desde 
la órbita. 


También había fallado un ingenio lunar 
Pioner, debido a que el elemento lanzador 
Atlas-Able explotó a los cuarenta y cinco se- 
gundos de abandonar su plataforma terrestre 
de Cabo Cañaveral (fué el 26 de noviembre 
de 1959). Otra informalidad del Atlas, que 
no acababa de portarse debidamente, siendo 
el único elemento que los americanos tenían 
con suficiente fuerza de impulsión para po- 
der “satelizar” la cápsula Mercury. 


El día 10 de diciembre del año 1959 se 
inflamó y se destruyó en su plataforma de 
lanzamiento de Cabo Cañaveral un Titán úl- 
timo tipo. 

La Marina tenía preparado su programa 
de globos gigantes, y lanzaron uno de plás- 
tico bautizado “Skyhoop (Gancho del Cie- 
lo), desde la Base Aeronaval de Glynco 
(Brunswick, Georgia); llevó como misión 
medir la radioactividad cósmica en alta cota. 


Año de 1960. 


Por el doctor Home J. Stewart, director 


de la Oficina de Programación, se anunció. 


que el programa para 1960 y el presupuesto 
para desarrollarlo, bajo control de la NASA, 
disfrutaría de un aumento del 50 por 100 
respecto al del año anterior. A continuación 
presentamos el detalle: 


CANTIDADES 

CONCEPTOS Dólares 
Sueldos y gastos ... ... A 91.400.000 
Investigaciones y desarrollo ... ... .0. ... 318.675.000 
Construcciones y equipO ... 0.0. ... ... ... 52.000.000 
TOTAL 000cco ono ono coo oo 462.075.000 


OBSERVACIONES.—A esto se sumaria el suplemento de pre- 
supuesto que fué concedido al fin del año anterior. 


De la simple consideración de ese aumento 
tan sensible se desprende la gran preocupa- 
ción que se había apoderado del Gobierno 
americano y su reacción frente a los conti- 


Número 277 - Diciembre 1963 


nuados éxitos soviéticos y demasiado fre- 
cuentes fracasos propios. 


Veamos el resultado que en el año 1960 
se fué logrando con los nuevos programas. 


Por lo pronto, se observó un notable cam- 
bio respecto al proyecto que había venido 
siendo el favorito; nos referimos al proyecto 
“X-15”, cuyo potente motor “XRL-99-A”, 
de la Reaction Motor Division, se habia 
puesto pesado e incluso sufrido una explo- 
sión por haberse intentado forzarlo en 
banco. 


El “X-15” fuué dejado en conserva, mien- 
tras no lograse su “satelización; frente a 
los logros rusos con cápsulas pesadas con 
animalitos (perros en general), satelizadas y 
vueltas a recuperar por mando a distancia 
desde estaciones terrestres, incluido el aterri- 
zaje en punto fijo. Todo el interés principal 
norteamericano se volcó, muy justificada y 
acertadamente, hacia el proyecto “Mercury” 
(cápsulas presurizadas habitables) para ser 
“satelizadas” con un ser himano en su inte- 
rior, únicas que podrían competir hasta cier- 
to punto con las “Vostok” (“Oriente”), de 
las que ya los rusos habían enviado una a 
órbita, con éxito en cuanto al gran número 
de vueltas a la Tierra que había dado. 


Pareció, pues, dejado a un lado y que se 
acudía a un sucesor suyo; el llamado pro- 
vecto “Dyna Soar”; concebido desde un 
principio para ser elevado y metido en ór- 
bita satelitaria con un misil potente, era 
también un avión sin alas, tripulado y con 
regreso en planeo. Se pensó en el “Titán” 
como el más indicado al efecto; lo que obli- 
gó a modificaciones de adaptación que die- 
ron lugar al “Titán-II”; por último, y muy 
reforzado con dos enormes y potentíisimos 
elementos de despegue, su llegó al “Ti- 
tán-IIT” para el “Dyna-Soar” y para la cáp- 
sula habitable “Gémini” biplaza. Sin embar- 
go, hemos de decir que, sobre el proyecto y 
programa “Dyna-Soar”, corren vientos de 
fronda; no está la cosa demasiado * “mollar”. 
Tal vez se salte directamente a la cápsula es 
pacial “Gémini”, e incluso tal vez a la “Apo- 
llo”, superada para cuatro hombres, supri- 
miéndose todo escalón intermedio, que no 
se vea necesario ni útil. 


Se debía, pues, lograr el proyecto de la 
“cápsula Mercury habitable” durante el 
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transcurso de este año. No obstante, se fué 
viendo avanzar todo, mucho más despacio 
de lo que hubiera sido de desear. 


Todo eso ocupó no sólo como se preten- 
día el año 1960, sino incluso todo el 61; en 
el cual se llegó a encontrar esa cápsula 
“Mercury” en su fase más avanzada de des- 
arrollo y fabricación de tipos definitivos. 

Pruebas progresivas se continuaron 
desde Wallops con el “Little Joe”, y desde 
Cabo Cañaveral con el “Redston” y el “At- 
las”. Entre ellas se llevó a efecto una prue- 
ba en 21 de enero de 1960 con la mona 
Mis Sam; y en diciembre, sin ningún ser 
vivo a bordo, con caída a 380 kilómetros. 


Al proyecto “Mercury” durante 1960, de- 
berían seguirle en interés los correspondien- 
tes a los elevadores-lanzadores “Vega”, 
“Centauro” y más lejano el “Saturno”. A 
veces pareció que se inclinaban a pasar di- 
rectamente del “Vega” al “Saturno”, saltán- 
dose al “Centauro”; pensando en el “Vega” 

> A . “ , y 
para la cápsula habitable biplaza “Gémini”, 
y en el “Saturno” para la triplaza “Apollo”. 


Se pensaba en todo eso para poder dar 
un salto sobre los rusos. No se esperaba 
que el “Vega”, ni menos todavia el “Cen- 
tauro”, pudieran entrar en fase de ensayos 
en vuelo durante 1960; pero sí que llegasen 
a ser muy bien conocidos experimentalmente 
en determinada fase de desarrollo y pre- 
vuelo. 


También interesaba para 1960 el desarro- 
llo de un ingenio “Scout”, del cual falla- 
ron algunos lanzamientos, y ardió un “Ex- 
plorer-Scout”; se trataba de un pequeño 
pero poderoso misil capaz de gran “carga 
útil”, que a su economía añadía el intere- 
santísimo detalle de funcionar con combus- 
tible sólido. Prometia ser la base y 
punto de partida para un misil-anti-misil, de 
que tan necesitada se mostraba la defensa; 
ya que los de líquidos (el “Thor” y el “Jú- 
piter”, únicos con los que se contaban), exi- 
gían la carga previa a cada disparo y vol- 
verlos a descargar si se suspendia; debido a 
lo muy evaporable del oxigeno liquido u 
otros oxidantes. 


El desarrollo de un potente motor con un 
millón de libras de empuje (más de 453 y 
media toneladas), se hallaba también entre 
los proyectos que interesaban para 1960; 
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asi como la investigación de nuevos tipos 
a base de “cohete nuclear” y “cohete eléc- 
trico”. Pero todo eso iba muy detrás del 
interés político por el proyecto “Mercury”, 
para intentar competir con los rusos. 


La Aviación Civil era todavía subsónica ; 
interesaban en gran modo para ella los pro- 
gramas relativos a despegues y aterrizajes 
en muy cortos espacios e incluso verticales 


(V/STOL y V/TOL). 


Cuanto acabamos de dejar referido no 
era sino lo más destacado de cuanto expuso 
a finales de 1959 el doctor Home J. Ste- 
wart, Director de la Oficina de Programa- 
ción, al mismo tiempo que se retirió al au- 
mento de presupuesto para 1960; a que an- 
tes hemos dejado hecha alusión. 


Repasemos las consecuciones más desta- 
cadas de este año 1960, 


Se inició el año con el envío de la mona. 
Mis Sam (la había precedido el año anterior 
el mono Sam, que no regresó demasiado 
“contento”), en una cápsula “Mercury”, des- 
de la ista de Wallops; se lanzó a simple 
trayectoria balística hacia el Atlántico y se 
recuperó cayendo en paracaídas y quedando 
flotando en el mar, hasta que la izó un he- 
licóptero a un navío. 


En marzo se lanzó desde Cabo Cañaveral 
con Thor-Able un “Pioner-V”, sonda espa- 
cial destinada a una experiencia de transmi- 
siones a grandísimas distancias, cosa que 
interesaba mucho para saber si los ingenios 
exploradores hacia la Luna, Venus y Marte 
podrían o na contar cuanto averiguasen. Sus 
motores propercicnaron un total de casi 80 
toneladas de empuje. El conjunto total pesó 
al despegue unas 50 toneladas. Su órbita 
alrededor del Sol resultó colocada entre las 
de Venus y la Tierra; de todo cuyo ámbi- 
to dió muchisima información batiendo un 
“récord” de alcance radio, hasta una distan- 
cia de unos 650.000 kilómetros; luego con su 


“sistema de mayor alcance, hasta el día 17 de 


marzo hallándose ya a' 1.300.000 kilómetros 
de distancia, 

La estación inglesa de Jordell Bank (al- 
quilada a tanto la hora de utilización por los 
americanos), pretendió haber enlazado con 
el “Pioner-V” el día 3 de abril (lo cual sig- 
nificaría unos 4.000.000 de kilómetros). 


Siguen los lanzamientos de los “Disco- 
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verer”; van por el VIII y seguían sin recu- 
perar ninguna cápsula danzable. El día 24 de 
marzo desde Cabo Cañaveral se intentó el 
lanzamiento de un “Discoverer”, para reco- 
nocer el llamado cinturón radiactivo de Van 
Allen; el apogeo debería hallarse a unos 
53.000 kilómetros. 


Aunque el lanzamiento efectuado con 
un Thor-Agena resultó bien (por parte del 
Thor), falló algo en los cuerpos superiores 
del Agena. Fué el “Discoverer-X”; el “XI” 
había fallado también en días anteriores. 


Lanzó la Marina, desde el barco labora- 
torio “Observation Island”, un misil “Po- 
laris” de alcance medio; prueba con éxito. 


El 1 de abril se lanzó el satélite terrestre 
“Tiros 1”, con un “Thor-Able”; pesó 122 
kilos; llevaba cámaras fotográficas para in- 
formación meteorológica. de bancos de nu- 
bes y equipo de transmisión de imágenes. Se 
calculó que podría servir informes durante 
unos tres meses. Fué acusado de ser un 
ingenio espía, y Norteamérica dijo que, 
aunque su actual misión era la dicha, 
no cabía duda que, perfeccionado, podría al- 
gún día plantear problemas internacionales 
de dicho tipo de espionaje desde el espacio. 

El 6 de abril, y con una combinación 
*“Thor-Able-Star”, se lanzó el primer inge- 
nio satelitario destinado a experimentar un 
nuevo sistema de navegación marítima, Se 
le bautizó con el nombre de “Transit-1”, y 
tenía su órbita sensiblemente circular, por 
exigirlo así la misión a que se le destinaba. 

Fué la primera vez que se ensayó un sis- 
tema para que la órbita resultase circular. 

Ese “Transit” fué, en realidad, el segun- 
do que se lanzaba, ya que el primero falló el 
día 17 de septiembre de 1959, Este de ahora 
medía un metro de diámetro en su forma 
de tambor, y pesaba unos 180 kilos. Lleva- 
ba dos telémetros y un equipo para infra- 
rrojos. También daba información meteoro- 
lógica, 

Falló el lanzamiento de un 
“Scout” el día 18, desde Wallops. 


Continuaban en la lsla Wallops (Virgi- 
nia) las pruebas del Sistema de Escape y 
Salvamento para caso de fallo inicial, con las 
cápsulas “Mercury”. 


ingenio 
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El 18 de abril se apuntaron los norteame- 
ricanos otro fracaso en la mal afortunada 
técnica de recuperación de las cápsulas lan- 
zables desde órbita satelitaria por los “Dis- 
coverers”. 


Los rusos, el día 15 de mayo, meten en 
órbita satelitaria terrestre, a unos 360 kiló- 
metros de altura media y en órbita casi circu- 
lar, su primera cápsula habitable “Vostok” 
(“Oriente”). Llevaba un maniquí respon- 
dedor, para practicar el enlace y comunica- 
ción tierra-aire, por las estaciones de con- 
trol. Dió unas 60 vueltas en órbita, y 
algo debió fallar en el regreso (probablemen- 
te el sistema de frenado por reacción), pues 
se dijo que había ardido al traspasar la “ha- 
rrera térmica”. 

La cápsula, con todo su contenido, pesó 
4.540 kilos. Y se dijo que las de ese tipo, 
que luego se utilizaron con los primeros cos- 
monautas rusos, caían en tierra firme y con 
un gran paracaidas, quedando útiles para 
un nuevo empleo; en esto y sin comentarios 
nos atenemos a la comunicación oficial... 


Si comparamos los 4.540 kilos que pesa 
esa cápsula rusa “Vostok” (que a todas luces 
fué programada y desarrollada para dos pi- 
lotos con vistas a intentos lunares) con la pe- 
queña cápsula americana “Mercury”, de 
1,450 kilos (de un solo tripulante, y pensada 
solamente para intentos satelitarios terres- 
tres), se comprenderá la absoluta imposibili- 
dad de intentar competencias en cuanto a 
permanencia en órbita satelitaria y número 
de vueltas. 


Recordemos que, una vez metido en órbita 


un móvil a la velocidad debida para que pue- 


da permanecer en ella (“velocidad de sateli- 
zación”), lo mismo puede dar diez vueltas 
que diez mil. Pero si lleva dentro un ser 
vivo, el tiempo que ese ser pueda permane- 
cer en Órbita, depende de las condiciones de 
habitabilidad que el vehículo le proporcione. 
Por tanto, si una cápsula habitable ha sido 
calculada y construida con elementos de su- 


«pervivencia para dos hombres y en vez de 


llevar los dos llevase uno sólo que dispu- 
siera de los elementos de vida y superviven- 
cia de los dos seres, podrá, sin peligro para 
su único tripulante, permanecer en órbita du- 
rante más vueltas, 


Esto nos parece que es lo que ha ocurrido 


'con la inútil competencia de las cápsulas 
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“Mercury” americanas (monoplazas) respec- 
to a las “Vostok” rusas (que seguramente 
fueron concebidas para biplazas). 


El 19 de mayo se anunció la prueba en 
banco del haz de motores que se fabricaba 
para el ingenio gigante “Saturno”, y se in- 
formó de que durante los treinta segundos 
que se le tuvo a pleno régimen había demos- 
trado ser capaz de un impulso de 1.300.000 
libras (unas 590 toneladas), por lo cual se 
le consideraba capaz de colocar en órbita sa- 
telitaria terrestre, a no menos de 200 kiló- 
metros de altura, un peso de unas 25 tone- 
ladas (por ejemplo, la cápsula habitable bi- 
plaza “Gémini”). Eso sirvió para desimpre- 
sionar en parte a los americanos, que esta- 
ban viendo cómo se les iban a adelantar los 
rusos en lo de colocar el primer astronauta 
en órbita satelitaria..., es decir, al hombre 
en el espacio... 

Luego se ha tenido que reconocer por ru- 
sos y americanos que antes de mandar ese 
hombre a la Luna hay que resolver arduos 
problemas que se hallan aún en “agraz”; es- 
pecialmente un impulso mucho mayor (se in- 
tenta resolverlo por la técnica de reunión de 
dos cuerpos en una misma órbita); el modo 
de aterrizar en el otro cuerpo celeste (se su- 
pone que con “frenado por reacción” y tren 
de patas largas con amortiguadores por ex- 
pulsión de líquido), y nuevo despegue para 
regresar a la Tierra... 

Con un “Atlas-Agena”, el día 24 de mayo 
1960, desde Cabo Cañaveral, se lanzó el lla- 
mado “Midas 1”, avisador de posibles ata- 
ques aéreos con misiles balísticos, pues de- 
tectaba a gran distancia el efecto provocado 
por los terribles escapes de los poderosos 
motores de despegue, y la ionización de la 
atmósfera provocada por las altas veloci- 
dades hipersónicas; era en realidad un ver- 
dadero ingenio espía para sustituir a la vi- 
gilancia de aviones “U-2”, que había sido 
necesaria suprimir después que uno de ellos 
había sido interceptado por los rusos (no se 
sabe, a punto fijo, cómo). 

Se lanzó un “Titán” (ICBM) a 8.000 ki- 
lómetros de distancia, cayendo en la zona 
prevista. Y fué necesario suspender el lan- 
zamiento de otro “Midas” por averías téc- 
nicas en el satélite, Por su parte, el “Pi- 
ros 1” llevaba enviadas más de 20.000 foto- 
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grafías de bancos de nubes para información 
meteorológica. El día 30 de junio falla otro 
“Discoverer” el XIT), y el 1 de julio falló 
un ingenio “Scout”. 

En agosto de 1960 iban ¡anzados con éxi- 
to 30 ingenios espaciales (22 satelitarios ame- 
ricanos alrededor de la Tierra y 2 solares) 
(5 satelitarios rusos y 1 solar). Pero sola- 
mente permanecían en.sus órbitas 14 ameri- 
canos y dos rusos; fuera a parte, como es 
natural, de los solares que se suponen giran- 
do alrededor del Sol. ' 


Se lanza desde Cabo Cañaveral, con un 
“Atlas”, una cápsula “Mercury”, pero por 
desbocarse el “Atlas” hubo que radiar la or- 
den de que hiciese explosión en pleno vuelo, 
y todo se perdió. Fué el 29 de julio del 60. 

El avión-misil-tripulado “X-15”, aunque 
se habían desinteresado mucho de él los ór- 
ganos gubernamentales y la NASA, seguía 
con tesón sus pruebas sin recibir su poderoso 
y prometido motor “XLR 99-A”, de extra- 
ordinaria potencia, y el prototipo núm. 2 
conquista el “récord mundial” de velocidad 
con unos 3.000 y pico Km/h., y otro de 
altura con 39.918 metros; seguía practicán- 
dose el vuelo impulsado casi vertical, una 
pequeña duración en “estado de ingravidez” 
y la caida y paso de la “barrera del calor”; 
aunque solamente desde alturas que sólo ras- 
paban los 40 kilómetros. Sus motores no 
daban para más. 


El 12 de agosto se mete en órbita, plegado 
en el vértice de un “Thor-Delta”, un “Globo- 
Satélite” (“Eco”) de plástico: metalizado 
exteriormente, para que reflejase las ondas 
de radio y radar. Una vez en órbita y expul- 
sado de la pequeña cápsula esférica en que 
ascendió, se llenó por la presión interior de 
muy pequeña cantidad de gas que contenía 
y por la carencia de presión atmosférica ex- 
terior a aquella altura, El primer “Eco” es- 
talló en órbita. 


Se recupera, ¡por primera vez!, en el Pa- 
cífico, a unos 520 kilómetros de Honolulú, 
la cápsula lanzable desde su órbita, del “Dis- 
coverer” que hacía el número XIII de los 
de su nombre (aunque muchos habían falla- 
do sin entrar en órbita, y no todos los que 
no fallaron llevaban esta cápsula lanzable, 
sino que algunos llevaron otras misiones).. 
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La cápsula la pescó en vuelo un avión a 160 
kilómetros del navío más próximo. La cáp- 
sula caía dando una señal radio para iden- 
tificarla y localizarla. El avión llevaba una 
especie de red, a remolque. 


Un “Bomar 8”, ese mismo día 12 de agos- 
to, logró interceptar un misil balístico (que 
hacía de atacante, sobre el golfo de México) 
a unos 1.600 kilómetros de distancia, siendo 
dirigido por radio desde Montgomery (Flo- 
rida). Fué un interesante ensayo y un éxito 
como misil-anti-misil. 

La Marina lanzó ese día un “Polaris” que 
recorrió 1.700 kilómetros por el Atlántico. 
Y las Fuerzas Aéreas lanzaron con fortuna 
un “Atlas” intercontinental, 


Los rusos enviaron el 18 de agosto otra 
cápsula pesada a Órbita satelitaria terrestre, 
conteniendo dos perritas (“Strelka” y “Bel- 
ka”), que tras varias vueltas a la Tierra re- 
gresaron felizmente en paracaídas el día 20, 
al punto prefijado para su aterrizaje. Alcan- 
zó 320 kilómetros de altura de órbita, pe- 
saba 4.700 kilos y fué televisada la actua- 
ción de los animalitos durante todo el vuelo, 


El mismo 18 de agosto, y desde Vandem- 
berg, se lanzó el “Discoverer XIV”, que 
llevó un equipo considerado de carácter se- 
creto, para posteriores empleos. Y el 22 se 
consiguió la recuperación de otra cápsula, 
que fué recogida a unos 460 kilómetros al 
sur de la Isla de Oahn, del grupo de las 
Hawai; fué el núm. “XV” de los de su tipo. 


Se celebraba un Congreso de Astronáuti- 
ca en Estocolmo, al que acudieron represen- 
tantes de diversos paises. De ahí el interés de 
los americanos en tener algo que presentar, 
si no en importancia, al menos en cantidad 
de logros. El delegado ruso presentó estudios 
sobre planimetría lunar, y un proyecto de 
ingenio espacial que viajaría mediante ener- 
gía solar; creemos recordar que'de ahí el 
que su nombre fuese algo así como “Helio- 
Nave”, 


Por otra parte, los rusos quisieron hacer 
algo de efecto en política internacional, y 
para ello iniciaron en Moscú el juicio contra 
el piloto americano que tripulaba el avión 
espía “U-2”, que había sido abatido volando 
sobre territorio de la U. R. S. S, 
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El 3 de octubre fué lanzado un satélite 
americano para transmisiones, bautizado 
“Courrier 1-B” (esta catalogación fué debi- 
da a que en 18 de agosto anterior había: fra- 
casado el lanzamiento del que hubiera sido 
“Courrier 1”), 


El “Courrier 1-B” era capaz de recibir y 
retransmitir, simultáneamente, unas 68.000 
palabras por segundo; en sólo diez minutos 
podría retransmitir la Biblia entera de con- 
tinente a continente. Para ello comportaba 
cinco sistemas registradores a bordo. Pesaba 
230 kilos y su tambor medía metro y medio; 
llevaba 19.000 células solares para alimentar 
sus baterías eléctricas. Se le envió una foto- 
grafía y también retransmitió la imagen. 


Todo esto demuestra los avances que se 
habían ido logrando. 


Llegó embarcado a Cabo Cañaveral el 
cuerpo principal del “Saturno” para pruebas 
estáticas en su plataforma. de lanzamiento 
futuro, 


El día 4 de octubre se lanzó con éxito un 
ingenio “Scout”, como prueba de su capaci- 
dad para “carga útil”. 

Otro “Explorer” (el VIIT) se envía a ór- 
bita satelitaria con un “Júpiter Juno 2” el 
día 3 de noviembre, para mediciones con fi- 
nes científicos. 


Le siguieron más pruebas con la cápsula 
“Mercury” los días 8 y 21, la primera con 
“Little Joe”, en la Isla Wallops, y la segun- 
da con un “Redstone”, que por cierto falló, 
recuperándose la cápsula gracias al sistema 
de “escape” que antes dejamos descrito y al 
paracaídas para recuperación en el mar. 
También otra prueba de cápsula “Mercury” 
fué de lo último que cerró el año, desde 
Cabo Cañaveral, con un “Redstone” y para 
una trayectoria balística de unos 380 kiló- 
metros de alcance horizontal. 


Desde el 23 de' noviembre se hallaba en 
órbita el satélite meteorológico “Tiros 11”, 
elevado con un “Thor-Delta”, mientras que 
en Wallops había fallado y ardido en su pla- 
taforma un “Explorer-Scout” el 4 de di- 
ciembre, y desde Cabo Cañaveral se había 
lanzado el 15 un ingenio lunar con un “At- 
las-Able”, que explotó a los setenta segun- 
dos de despegar; era un “Pioneer”. 
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APLICACIONES MILITARES DE LA INVESTIGACION 
OPERATIVA 


TEORIA DE LOS JUEGOS DE ESTRATEGIA 


0.—Introducción. 


Oisinicdas por el Instituto Nacional de 
Racionalización del Trabajo, del Consejo 
Superior de Investigaciones Científicas, han 
tenido lugar las Primeras Reuniones Nacio- 
nales sobre Investigación Operativa. Entre 
las Comunicaciones presentadas figuraron 
algunas de Jefes y Oficiales de las tres ramas 
de las Fuerzas Armadas. 


Por JOAQUIN PISERRA VELASCO 


Capitán de Infantería del S. de E. M. 
del Estado M. C. del Ejército. 


El que estas líneas suscribe, presentó una 
Ponencia bajo el título “Elementos de la 
teoría de los juegos de Estrategia en las 
aplicaciones militares de la L 0.”, cuyo ex- 
tracto se honra en presentar a sus Combpa- 
ñeros de las Fuerzas Aéreas. 

Se trata, según se verá, de un modesto 
trabajo de divulgación de la Teoría de Jue- 
gos de Estrategia, ilustrado con algunos 
ejemplos de aplicación militar. 
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1.—Antecedentes. 


La Teoría de los Juegos es una de las ra- 
mas de las Matemáticas que, con su recien- 
te renacimiento, ha servido de base junto con 
la programación lineal y la Teoría de co- 
lor, a la Investigación Operativa, la “Cien- 
cia para: las decisiones”, como ha sido muy 
acertadamente calificada, 


Se presta para resolver, por sí sola, una 
serie de problemas sencillos que exigen una 
decisión y trata de ofrecer la mejor, mate- 
máticamente hablando, dando siempre una 
base cuantitativa. 


Las aplicaciones militares de la Teoría de 
los juegos de estrategia son indiscutibles, 
como se pondrá de manifiesto en los ejem- 
plos que expondremos. 

No es cosa nueva la Teoría de los Jue- 
gos: descubierta junto con el Cálculo de 
probabilidades por Pascal y Huygens. tiene 
ya tres siglos de existencia. Bernouilli, Con- 
dorcet y Cournet son los precursores de la 
actual Teoría, pero los verdaderos creado- 
res son Emile Borel, Johan von Neuman 
y Morgenstern, como consecuencia del naci- 
miento de la 1. O. ocurrido durante la: se- 
gunda guerra mundial. 


¿Por qué se le ha dado el nombre de 
“Teoría de los Juegos”? Según Williams, 
porque los juegos contienen la mayor parte 
de los elementos comunes a todos los pro- 
blemas, susceptibles de descripción y estu- 
dio. En un caso bélico, vemos que análoga- 
mente a un juego de póker, los contendien- 
tes tienen intereses opuestos, ambos quieren 
ganar, pero las ganancias de uno se convier- 
ten en pérdidas para el otro; existen elemen- 
tos de la: acción que están sometidos a nues- 
tro control, otros que están controlados por 
el enemigo, y, por último, unos terceros 
que obedecen leyes de azar. 


Las situaciones militares, económicas y 
sociales son, aparentemente, demasiado com- 
plejas; pero al igual que el biólogo emplea 
representaciones simplificadas de células, el 
astrónomo representaciones sencillas del Uni- 
verso, el topógrato representaciones esque- 
máticas del terreno, los juegos pueden ser 
representaciones sencillas de problemas más 
complicados. 
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2.—Conceptos fundamentales. 
2,1 Número de jugadores. 


Desde el punto de vista del número de ju- 
gadores, los juegos se clasifican en de uno, 
dos o de más de dos jugadores: 


— Los de uno, caso de un solitario, puede 
considerarse que se juega siempre con- 
tra el azar. El adversario no es un ser 
inteligente, pero su conducta obedece 
a ciertas leyes matemáticas que hay que 
tener en cuenta si se quiere jugar co- 
rrectamente. 


— Los dos jugadores son los más intere- 
santes. El adversario es un ser inteli- 
gente, cuya voluntad se opone constan- 
temente a la nuestra. Son los que tra- 
taremos aquí. 


— Los de más de dos jugadores pueden 
reducirse a los de dos, englobando a 
los demás en el grupo “adversarios”, 
ya que su voluntad, aunque indepen- 
diente entre sí, es también constante- 
mente opuesta a la propia. 


2,2 


Resultados. 


El resultado de un juego es un cambio de 
dinero: ganancias para unos (resultados po- 
sitivos), y pérdidas para otros (resultados 
negativos). Así: 

Ganancias AzuL = Pérdidas Rojo, o bien, 
Resultado Azur + Resultado Rojo = 0. 


En este caso se llaman juegos de suma 
nula. Pero puede ocurrir que haya que pa- 
gar, por ejemplo, un % a la casa de juego, 
en cuyo caso: 

Resultado AzuL + Resultado Rojo = 0, 


Entonces se llaman juegos de suma no 
nula y hay que considerar un tercer jugador 
para transformarlos en juegos de suma nula : 


Resultado AzuL + Resultado Rojo + Re- 
sultado Casa = 0. 


2,3 Estrategias. 


La palabra estrategia tiene, en esta Teo- 
ría, un significado independiente y distinto 
del usual en la terminología militar. Una 
“estrategia” es un plan completo, que no 
puede ser alterado por los actos del enemigo 
ni por el azar, pues las formas con que el 
enemigo, o el azar, puede reaccionar deben 
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estar previstas en la estrategia. Una estra- 
tegia puede ser buena o mala, pero siempre 
ha de ser completa. 


Para que un juego pueda ser sometido 
a estudio es preciso investigar todas las es- 
trategias posibles. De aquí que la palabra 
“estrategia” pudiera ser sustituida por las 
de “acciones posibles”. 


Del número de estrategias nos viene una 
nueva clasificación de los juegos. Este nú- 
mero puede ser infinito (total libertad de 
acción) o finito. Si es finito se denomina 
así: número estrategias AZUL X número es- 
trategias Rojo, si bien, cuando son distin- 
tos se clasifica por el menor. Así, un juego 
de 2 X 5 será un juego de dos estrategias. 


2,4 Modelo analítico, 


La ordenación de un» rectángulo de todas 
las estrategias posibles de un bando, for- 
mando líneas, y las del otro bando formando 
columnas, constituye lo que en matemáticas 
se llama una matriz y que para nosotros va 
a ser el modelo analítico del juego o proble- 
ma que vamos a estudiar. 


Conviene; para sistematizar, que el ban- 
do AzuL (con el que nos identificamos) ocu- 
pe las líneas, y el Royo (adversario) las co- 
lumnas. El número que ocupa la casilla don- 
de se cruzan una estrategia ÁZUL y una 
Roja, significa una ganancia para ÁZUL y 
pérdida para RoJo si es positivo, y una pér- 
dida para AZUL y ganancia para RoJO si es 
negativo, siempre en la cuantía del valor 
absoluto del mencionado número. 


2,5 Criterio del juego. 


Para construir un modelo analítico del 
juego es preciso establecer unas condiciones 
que definan el juego concretamente. La fi- 
nalidad general del jugador es obtener del 
juego todo el provecho posible y con la ma- 
yor seguridad, frente a un adversario hábil 
que persigue una finalidad análoga, pero 
opuesta. Sin embargo, en cada problema 
existe una finalidad concreta. Por ejemplo, 
en un caso táctico se puede pretender: alcan- 
zar un objetivo con el menor número de ba- 
jas, con el menor consumo de munición, en 
el menor tiempo posible, causando al enemi- 
go las mayores pérdidas, etc. Como se ve, en 
todo problema de lo que se trata es de en- 
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contrar un máximo o un mínimo. Maximi- 
zar O minimizar es, en esencia, lo que se 
pretende en todo problema de Investigación 
Operativa. Esta finalidad concreta del juego 
es lo que llamamos criterio del juego. 


2,6 Significado de las casillas. 


Los números que ocupan las casillas de 
una matriz o modelo analítico los llamamos 
“resultados”, pues son el resultado del en- 
cuentro de una determinada estrategia AZUL 
con otra, también determinada, estrategia 
Roja. 


Un resultado puede ser dos cosas bien di- 
ferentes: 


1.2 Un valor muy preciso, que representa 
el resultado único en el caso de ser empleadas 
las dos estrategias correspondientes. Ejem- 
plo: la evaluación de bajas propias en el ata- 
que a: cierto objetivo, con unos determinados 
medios, en tal terreno, frente a cierto ene- 
migo, en unas circunstancias definidas. Nun- 
ca volverá a presentarse un ataque en idén- 
ticas condiciones. 


2.2 Con un valor medio de los obtenidos 
en circunstancias en que influye el azar. 
Ejemplo: Al efectuar el relevo de cierta po- 
sición, que se hace diariamente, se ha podi- 
do comprobar que frente a una cierta for- 
mación propia y una determinada reacción 
del enemigo se ha tenido una vez 40 bajas, 
otra 80 y otra 90. El valor 


40:+ 80 + 90 
= 70 





3 


es lo que llamamos “esperanza matemática”, 
no porque se crea que serán las bajas cuando 
AzuL y Rojo empleen esas estrategias, sino 
porque a la larga el resultado medio será 
próximo a 70. 


2,7 Juegos de azar y juegos de estraterna. 


El modelo analítico correspondiente a un 
juego de azar tiene iguales, y del mismo sig- 
no, todos los valores de sus casillas. 


ROJO 


ROJO 


AZUL 
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En el caso particular que estos valores 
sean ceros, se llama juego de azar puro, pero 
ello no quiere decir que no haya pérdidas o 
ganancias para ambos bandos, sino que las 
probabilidades de ganar o perder en cada par 
de estrategias son las mismas. En el caso 
que el valor de las casillas sea 3, por ejem- 


plo, quiere decir que para que el juego sea 


equitativo Rojo debe pagar a AZUL 3 uni- 
dades antes de hacer cada jugada, como com- 
pensación. En este caso vemos que los resul- 
tados escapan a la acción de los jugadores 
y sólo obedecen las leyes del azar. 


En los juegos de estrategia, o de reflexión, 
los valores de las casillas son diferentes y 
los jugadores conservan, aunque sólo sea par- 
cialmente, un control de los resultados. 


3.—Resolución general de juegos. 


3,1 Punto de equilibrio. 

Se dice que el juego tiene un punto de 
equilibrio cuando el más elevado de los mí- 
nimos de las líneas (maximini) coincide con 
el menos de los máximas de las columnas 
(minimaxi). 





PUNTO DE 

4 $ z EQUILIBRIO + 4 
MAXIMOS 

COLUMNAS 1 





PUNTO DE 
EQUILIBRIO 
DOBLE +3 


MANIMOS 
COLUMNAS 





MINIMA LIS 


Como es natural, puede haber más de un 
punto de equilibrio (punto de equilibrio múl- 
tiple), ya que habrá tantos como maximinis 
haya iguales a minimaxis, 


3,2 Estrategias puras y estrategias mixtas, 


Cuando existe un punto de equilibrio, 
ambos lados tienen como mejor estrategia, 
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las que determinan la casilla en que se en- 
cuentra el punto de equilibrio. Se dice en- 
tonces que ambos bandos deben jugar una 
“estrategia pura” y no importa que el ad- 
versario sepa de antemano su jugada, pues 
no podrá hacer variar el resultado del jue- 
go. Si el punto de equilibrio es múltiple, po- 
drán jugar cualquiera de las estrategias que 
lo determinen, o bien una mezcla de am- 
bas en cualquier proporción, 

Si no coincide el "maximini con el mini- 
maxi, se puede mejorar el resultado de la 
aparentemente mejor estrategia jugando en 
cierta proporción dos o más estrategias. El 
empleo de dos o más estrategias se llama 
“estrategia mixta”, y exige que cada ban- 


- do guarde secreto relativo a: su próxima ju- 


gada, y no importa que el adversario, por 
su estudio de las acciones pasadas, conozca 
la estrategia: mixta que se emplea. La mejor 
forma de que el enemigo no conozca la es- 
trategia que se empleará en la próxima ju- 
gada, es confiando su elección a: una tirada 
de azar. 


33 Pesos de una estrategia mixta. 


Hemos dicho que el empleo de una es- 
trategia mixta puede mejorar el rendimien- 
to del juego respecto al uso de una estra- 
tegia pura, Indicamos también que la pro- 
porción entre las veces que se ha de jugar: 
cada estrategia, es lo que define la: estra- 
tegia mixta. Así, por ejemplo, la estrate- 
gla mixta 4:3:0 quiere decir que de 
4+3+0=7 veces, se ha de jugar 4- 
veces la 1.* estrategia, 3 la 2.£ y no se ha. 
de usar nunca la: 3*. 


Comprobado previamente que no existe: 
punto de equilibrio para encontrar los pe- 
sos (proporción) de las estrategias Azu-: 
Les de un juego de mxm, se restan alge- 
braicamente la 2.* columna de la 1.2, la 3.2 
de la 2.2, la 4.2 de la 3.2... la m* de la 
(m-1)*. El peso de la 1.* estrategia AZUL 
es el valor del determinante de orden m-1, 
que resulta de suprimir en la matriz rectan- 
gular así formada la 1.2 fila. El de la 2.* 
estrategia es el valor del determinante que 
resulta de suprimir la 2.* fila, etc. 


Para hallar los pesos de las estrategias: 


Rojas se restan algebraicamente la 2.* 
fila de la 1.2, la 3.2 de la 2.2% la 4.2 de 
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AZUL 


la 3.2 ..., la m.? de la (m-1)? El peso de 
la 1.2 estrategia Roja es el valor del de- 
terminante de orden m-1, que resulta de su- 
primir en la matriz rectangular así forma- 
da la 1.2 columna. El de la 2.* estrategia, 
el valor del determinante que resulta de su- 
primir la 2.* columna, etc. 


Si m., es un número pequeño, la cosa es 
muy simple, y si es 2, se reduce sencilla- 
mente al valor de un número, 


En los números que resultan de prescin- 
dir de los signos, por ser los pesos sustan- 
cialmente positivos, y se divide por los fác- 
tores comunes que tengan, dentro de cada 

- bando. En los ejemplos que pondremos al 
final, se aclararán más estas ideas. 


3,4 Tiradas de azar. 


Hemos visto que en las estrategias mix- 
tas han de jugarse ciertas estrategias en 
una: determinada proporción, y decíamos 
que para conseguir esta proporción y para 
tener seguridad de que el enemigo no co- 
nocerá nuestra próxima jugada, debíamos 
confiar su elección al azar. 


Dados, barajas, tiras de papel o bolas de 
colores, pueden ser utilizadas para ello. 


Un método general usado para combina- 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


ae- 32 


m? 1-20 





ciones más complicadas, O para 
cálculos de cierta importancia, es el 
de los “cuadros de cifras aleato- 
rias”, en los que figuran un gran 
número de cifras obtenidas al azar 
por medio de una ruleta electrónica, 
con lo que se asegura la eliminación 
de toda influencia. Existen Cuadros 
de hasta un millón decifras en estas condi- 
siones que permiten la obtención de todas las 
proporciones posibles. 


Desde luego, la tirada de azar no es un 
método arbitrario para provocar decisiones, 
sino que, por el contrario, tiene una razón 
de ser totalmente matemática (cálculo de 
posibilidades), por lo que es rigurosamen- 
te científica. 


3,5 Valor del juego. 


Se conoce con el nombre de “valor del 
juego”, el resultado final que podemos ob- 
tener frente a un enemigo que jugase co- 
rrectamente. 


En el caso de que el juego tenga un pun- 
to de equilibrio, el valor del juego será el 
del punto de equilibrio (simple o múltiple). 

Cuando no existe punto de equilibrio y 
empleamos una estrategia mixta, el valor 
del juego lo obtenemos determinando la 
media ponderada de los resultados de cada 
estrategia, AZUL O ROJA, por sus pesos co- 
rrespondientes. En este caso una estrate- 
gia mixta es superior a la mejor estrategia 
pura. 


3,6 Propiedades de las matrices. 


12 La estrategia a emplear en un jue- 
go no varía sí a todos los resultados se les 
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suma una cantidad constante, pero el valor 
del juego queda incrementado en esa can- 
tidad. 


Esta propiedad permite transformar una 
matriz que tiene resultados negativos en 
otra con todos sus resultados positivos. Bas- 
ta sumar en sus casillas el mismo número 
de unidades, recordando que luego hemos 
de disminuirlo del valor del juego. 


2.* Si multiplicamos los resultados de 
una matriz por un mismo número, las es- 
trategias a emplear no varían, pero el valor 
del juego queda multiplicado por dicho nú- 
mero. 


Esta propiedad permite transformar una 
matriz que tiene resultados fraccionarios en 
otra con sólo números enteros. Basta para 
ello multiplicar sus casillas por el minimo 
común. múltiplo de los denominadores. El 
valor del juego tendremos que dividirlo por 
el mismo número que hemos multiplicado 
los resultados. 


3,7 Estrategias dominantes y dominadas. 

Cuando una matriz no tiene punto de 
equilibrio, la operación siguiente que debe- 
mos realizar es investigar primero en un 
bando y después en eel otro y cada uno des- 
de el punto de vista de su interés, si exa- 
minadas sus respectivas estrategias casilla 
a casilla los resultados de una resultan su- 
periores respecto a los de otra u otras. En 
caso afirmativo se dice que esa estrategia 
es dominante, y la dominada, o dominadas, 
puede suprimirse. 


De esta forma la matriz queda simplifi- 
cada y las operaciones son más sencillas 


MAXIMOS 
COLUMNAS 
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3,8 Matrices rectangulares: método grá- 
fico para 2 X m. 


Las matrices de mxm. no son más que 
un caso particular de las de mxm. que se 
resuelven como una de orden n. (n m) 


Interesa conocer especialmente las de 
2 X m., ya que a ellas se va a parar fre- 
cuentemente al resolver las de orden su- 
perior. Tras haber eliminado las estrategias 
dominadas, deberíamos descomponerla en 
todos los juegos posibles de 2 X 2, hallar 
sus respectivas estrategias mixtas y los va- 
lores del juego respectivos, para elegir el 
más favorable. Para evitar estos tantos, se 
recurre al siguiente método gráfico: 


+ 


DBUN-=O ura 





PUNO 


SE QEDUCIRA A LA 1% 12% ESTRATEGIAS EN ROJO 


Se toman dos ejes verticales. graduados, 
en los que se unen por recetas los puntos 
corespondientes a los resultados de una de 
las estrategias (del bando que sólo tiene 
dos), tomados en un eje, con los resulta- 
dos de la otra estrategia, tomados en el se- 
gundo eje. El punto más alto del límite in- 
ferior, o el más bajo del límite superior, se- 
gún sea el bando AzuL o el Rojo, el que 
sólo tiene dos estrategias, nos indica las dos 
estrategias del bando que dispone de im, 
que se han de emplear. Con ello queda re- 
ducido a: resolver un juego de 2 X 2, 


MINIMOS 


LINEAS 


NO HAY PUNTO DE EQUILIBRIO 


A“ ESTRATEGIA AZUL DOMINANTE 
RESPECTO A 2* y 39 


2% ESTRATEGIA ROJA DOMINANTE 
RESPECTO A 1* y 22 
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3,9 Número de estrotegias posible. 

Ya se ha visto cómo a medida que va 
aumentando el número de estrategias de un 
juego, el encontrar la solución va siendo 
cada vez más complicado. Por consiguien- 
te, hemos de tratar de construir el modelo 
analítico de un problema de forma que la 
matriz correspondiente sea del número de 
estrategias estrictamente indispensable, Na- 
turalmente la determinación de cuál es el 
número de ellas estrictamente indispensable 
y cuáles son, es el punto más delicado en 
la aplicación de la Teoría de los Juegos de 
estrategia a un caso concreto, y será la 
práctica la que nos permita, fundamental- 
mente, hallarlo. Generalmente el que co- 
mienza ve tantas estrategias O factores de- 
terminantes que el problema se haría su- 
mamente complicado, Es preciso tener un 
agudo sentido de discriminación para saber 
dónde detenerse, y esto será cuando se es- 
time que el modelo que ellas forman per- 
mite obtener alguna conclusión sobre el 
problema planteado. 


Determinado el número de estrategias de 
ambos bandos, se procede a: la evaluación 
de los resultados, valores de las casillas, 
bien utilizando el cálculo de probabilidades 
en los problemas que se plantean “a priori”, 
bien utilizando datos de la estadistica en 
los que se plantean para mejorar una ope- 
ración en Curso. 


3,10 Método general a emplear. 


1.2 Determinar si hay punto o puntos 
de equilibrio. Si los hay, el problema está 
resuelto por estrategias puras (o mixtas en 
cualquier proporción). 

2." Investigar si hay estrategias domi- 
nantes para: suprimir las dominadas redu- 


ciendo el grado de matriz con que se tra- 
baja. 


3.2 Hallar una estrategia mixta con to- 
das las estrategias activas, por determinan- 
tes. Si el valor del juego es constante, cual- 
quiera que sea la forma cómo le hallemos 
el problema está resuelto. 


4.2 Caso de no ser así, la solución está 
en una matriz inferior de orden a la dada 
e 1) X (m- a (m-2) X (m-2)... 3 X 3 


2 X 2, y hay que proceder por sucesivos 
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tanteos hasta encontrar la solución del pro- 
blema. 


4.—Condiciones del valor del juego. 


1.2 El valor del juego ha de ser cons- 
tante, cualquiera que sea la forma de que 
lo calculemos de AZUL frente a cada una 
de las estrategias de Rojo, salvo en el caso 
de AzuL frente a estrategias puras de Rojo 
que no formen parte de su mejor combina- 
ción, en cuyo caso podrá ser mayor. 


2." A este mismo valor del juego de- 
bemos llegar calculándolo de Rojo frente 
a cada una de las estrategias de AZUL, pero 
cp valor puede ser menor (favorable a 

Rojo), frente a una: estrategia ÁZUL que 
no forme parte de su mejor combinación. 


5.—Ejemplos. 
4,1 Juego con punto de equilibrio. 


Un Grupo de Artillería AzuL puede 
hacer juego de prohibición según tres mo- 
dalidades sobre una zona que ha de atrave- 
sar un Batallón de Carros Rojo, Ha de 
decidirse “a priori” por una de ellas, pues 
carece de observación sobre esa zona, y sólo 
recibirá aviso de la Aviación cuando el ene- 
migo se encuentre en ella. La finalidad es 
destruir el mayor número de carros. 


El Batallón de Carros Rojo puede atra- 
vesar esa zona insoslayable, según cuatro 
formaciones, en cada una de las cuales es- 
tima tendrá diferentes bajas, según la mo- 
dalidad de tiro que emplee la Artillería 
AZUL. 


Tras un estudio comparativo de las tres 
modalidades de artillería, en relación a las 
cuatro formaciones de los carros, ambos 
bandos han llegado a formar el siguiente 
modelo “analítico del problema: 


MINIMOS 
Lim 





MÁXIMOS 9 
COLUMNAS 
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Se pregunta: 


1.2 Número de jugadores. 

2. Resultado del juego. 

3.2 ¿De cuántas estrategias es el juego? 

4. ¿Cuántas estrategias tiene AZUL y 

cuántas Rojo? 

5.7 ¿Cuál es la mejor estrategia AZUL? 
6.2 ¿Cuál es la mejor estrategia Roja? 
7.2 ¿Cuántos carros perderá Rojo si 

ambos bandos juegan corectamente 
(valor del juego)? 

8.2 ¿Cuántos carros puede perder, como 
máximo, Rojo, si AZUL juega su 
mejor estrategia y Rojo no? 

9.2 ¿Qué bajas de carros, como mínimo, 
producirá AzuL a Rojo si éste jue- 
ga correctamente y aquél no? 

10. ¿Cuál es el máximo de carros que 
puede perder Rojo y cuál es el mí- 
nimo? 

Las contestaciones correctas a estas pre- 

guntas, son: 


1. De dos jugadores. 

2. De suma nula. 

3.2 De tres estrategias. 

4. AzUL, 3; Rojo, 4. 

5: La 32 

6. La 2.* 

7.2 6 carros. 

8.2 8 carros. 

9.2 4 carros. 

10. 11 como máximo; 1 como mínimo. 


5,2 Juego de 2X 2. 


Un Escuadrón de Caballería AzuL, que 
avanza en vanguardia de una columna, se 
encuentra con dos puntos importantes, A. 
y B., distantes 15 kms. Con sus medios no 
puede ocupar y defender más que uno de 
ellos, y estima que la importancia relativa 
de ambos, respecto a la situación futura, 
está en la relación 7/5. 


Por su parte, una Compañía de Infante- 
ría Roja puede dirigirse hacia uno u otro 
punto, pero si encuentra al Escuadrón ocu- 
pándolo no tiene capacidad para desalojar- 
lo, y si vuelve para ocupar el otro punto, 
cuando lo alcance estará ocupado por una 
Compañía, también de Infantería, AZUL, 
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que avanza en pos del Escuadrón, a la que 
tampoco puede desalojar. 


¿Cómo debe proceder el Capitán del Es- 
cuadrón? ¿Cómo el Capitán de la Compa- 
ñía de Infantería Roja? ¿Cuál es el valor 
del juego? 

«La solución correcta a este ejercicio es 
la siguiente: 

Las estrategias de AZUL son: 


1) Ocupar A. 
2) Ocupar B. 


Las estrategias de Rojo son: 


1) Dirigirse hacia A. 

2) Dirigirse hacia B. 

Vamos a ver cuáles son los cuatro resul- 
tados de las combinaciones de estrategias 
AZULES y Rojas: 


—6Si AZUL se dirige hacia A. y Rojo 
también, quedarán para AzuL los pun- 
tos A, y B. (7 + 5=12). 

—+Si AzUL se dirige hacia A. y Rojo 
hacia B., quedará para AzuL sólo el 
punto A. (7). 

— Si AZUL se dirige a B. y Rojo a A., 
quedará para AZUL el punto B. (5). 
—6Si AzuL se dirige a B. y Rojo tam- 
bién a B., quedarán para AzuL los 

puntos A. y B. (7 + 5= 12). 


En consecuencia, podemos constituir el 
módulo analítico que figura en la página si- 
guiente. 


En matriz de 2 X 2, formada por las 
dos estrategias AZULES y las dos Rojas, 
vemos no existe punto de equilibrio, pues 
el mayor de los mínimos de las líneas es 7 
(maximini), y el más pequeño de los máxi- 
mos es 12 (minimaxi). 


Procede, por consiguiente, hacer uno de 
una estrategia mixta, y para encontrarla 
hacemos una de las diferencias 1.*- 2.* es- 
trategias, obteniendo: 

7 :5. 
5 :7, es decir, estrategias inversas. 


AZUL 
Rojo 

Se ha de hacer una tirada a la suerte 
para saber cómo han de obrar el Capitán 
del Escuadrón AzuL y el de la Compañía 
de Infantería Roja. Para ello pueden coger 
12 cartas de una baraja cada uno: 


AZUL: 7 figuras y 5 que no lo sean 
Rojo: 5 figuras y 7 que no lo sean 
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1% E - DIRIGIRSE 
HACIA B (5) 





1E- OMPAS 
A (7) 


do be E 











12 2% EST. 
AZULES 


y sacar una carta al azar. Si la carta que 
ha salido es figura, deberán ocupar el pun- 
to A., y si no lo es, deberán dirigirse hacia 
el punto B. 


El valor del juego para ÁZUL €s: 


12xX3+7X7 109 


y para Rojo: 


Va =12—Va=12—9,/09 291. 
Teniendo presente que la mejor estrate- 

gia ¡AZUL garantizaba 7 (el mayor de los 

mínimos de las líneas) y a Rojo no le daba 


esperanza alguna (ya -que sus dos estrate-- 


gias tenían un resultado en que los dos pun- 
tos correspondían a AZUL), vemos que am- 
bos han mejorado, Por otra: parte, esta so- 
lución les ha permitido decidirse por el me- 
jor resultado matemático, que es, a fin de 
cuentas, la finalidad de la 1. O., dándoles 
una base cuantitativa. 


5,3 Juego de 3 X 3. 


Se tienen noticias de que un prestigioso 
General enemigo vendrá a visitar una posi- 
ción ocupada por sus tropas. Se ha captado 
que vendrá a bordo de un carro de combate 
y que traerá otros dos como escolta, Estos 
carros deben pasar por una zona que se 
encuentra batida por un cañón contracarros 
propia, que a la mayor velocidad no pueden 


2* 6 - DIRIGIRSE 
HACIA 8 (5) 
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12 :7+5x5 A 109 
7+5 rm 


< 
R 
" 


12 - Va = 2,91 


salvar en menos de veinticinco segundos. 
Se sabe que la probabilidad de hacer blanco 
con ese cañón es, en %o, proporcional al 
cuadrado de los segundos de que se dispone 
para hacer fuego (para: 1.000 = 31'6segun- 
dos, O más, se tendría la certeza). 

El cañón no puede hacer fuego más que 
sobre uno de los carros, pues no dispone de 
tiempo para cargar y disparar sobre otro, 
así que ha de decidirse, “a priori”, por uno 
de ellos. Si dispara sobre el primer carro, 
pierde cinco segundos, que es el tiempo que 
tarda el personal en estar dispuesto, desde 
que el observador señale su presencia, por 
lo que cuenta sólo con veinte segundos. 
Para disparar sobre el segundo y tercero, 
dispone de veinticinco segundos, pues el 
personal está ya alerta. 


Se quiere saber, para AZUL sobre qué 
carro debe disparar, para eliminar al Gene- 
ral, y para Rojo en qué carro debe montar 
dicho General. También interesa conocer la 
probabilidad de poner fuera de combate al : 
General Rojo. 


Desde luego vemos se trata de un juego 
de 3.3 


AZUL tiene tres estrategias: 1) Disparar 
sobre el primer carro; 2) - Disparar sobre el 
segundo, y 3) Disparar sabre el tercero. 

Rojo tiene otras tres: 1) Ir el General 
en el primer carro; 2) Ir en el segundo, y 
3) Ir en el tercero. 

Vamos a ver cuáles son los vesultados al 
enfrentarse estas estrategias: 


— Si AzUL dispara sobre el primer carro 
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y en él va el General, la probabilidad 
de alcanzarlo es de 20? = 400 %. 

— Si AzuL dispara sobre el segundo ca- 
rro, y en él va el General, la probabi- 
lidad de batirlo es 25? = 625 % 

— Si AZUL dispara sobre el tercer carro, 
y en él va el General, la probabilidad 


de alcanzarle será igualmente 25 =. 


= 625 %. 


— Caso de que AzuL dispare sobre uno 
de los carros en los que no va el Ge- 
neral, las probabilidades de alcanzar- 
lo son nulas. 


1% EST. 1REL 
GENERAL EN 
EL 2” CARRO 


1% EST DISPARAR 
SOBRE EL 1% 
CARRO (25 seg.) 
2% EST. DISPARAR 
SOBRE EL 2? 
CARRO (25 seg) 
3% EST. DISPARAR 
SOBRE EL 3” 
| CARRO (255eg) 


























El modelo analítico quedará represen- 
tado por: 

En primer. lugar, observamos no existe 
punto de equilibrio ni presenta tampoco nin- 
guna estrategia dominate. Vamos, por con- 
siguiente, a tratar de hallar una “estrategia 
mixta de tres estrategias activas. cuyos pe- 
sos son los valores de los determinantes de 
segundo orden que resultan de suprimir en 
las matrices rectangulares de 1.* y 2.2, 
y 2.2 3.2, formadas la columna o línea co- 
rrespondiente a la estrategia que calcula- 


mos, Así, 'obtenemos: 
Pla = + 625* Pi = 4 625* 
Pra = — 400 X 625 Por =-—- 400 X 625 


Pia = + 400 X 625 Par = + 400 X 625 


estrategias mixtas idénticas, y que una vez 


2% EST. IR-EL| 3% EST. IR EL 
GENERAL EN] GENERAL EN 
EL 2* | EL 2? carro] EL | EL 3” carro CARRO 


MAXIMOS 

COLUMNAS 400 25 
1% 2 ESTRAT 

AZULES SS -625 
2* 3% ESTRAT 

AZULES 25 | 


NS 
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simplificadas, suprimidos signos negativos, 
se expresan : 


AZUL 


5:16:16 
Rojo 5 


:16 :16 


que quiere decir que de 25 + 16 + 15 = 57 
veces, se ha de tomar 25 la estrategia 1, 16 
la estrategia 2 y otras 16 la estrategia 3. 


La tirada de azar se puede hacer introdu- 
ciendo en una: bolsa 25 bolas verdes, 16 blan- 
cas y 16 negras. Sacando una al azar: si 
es verde (tanto Rojo como Azuzt, lo harán 
independientemente, como es natural), 




















MINIMOS y 
LINEAS ROJAS ROJAS 














empleará la estrategia 1, si es blanca la 2 
y si es negra la 3... 


La verificación de los pesos nos indica 
que al ser iguales entre sí, la solución encon- 
trada es'la correcta, y cuyo valor nos dice: 


Para AzutL, las probabilidades de poner 
fuera de combate al General Rojo son; 





Para Rojo, que las probabilidades de 


llegar salvo son: 


Vr = 1.000 — Va = 1.000 — 175 = 825 %. 
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Información Nacional 








FESTIVIDAD DE NUESTRA SEÑORA, lA VIRGEN DE LORETO 


El día 10 de diciembre, festividad de 
Nuestra Señora de Loreto, el Ejército 
del Aire celebró diversos actos en honor 
de su Patrona. 

En Madrid, y en el templo nacional de 
San Francisco el Grande, se celebró una 
solemne función religiosa a la que asistió 
la esposa de S. E. el Jefe del Estado. 
Acompañaron al Ministro del Aire en la 
ceremonia, el Capitán General Vicepre- 
sidente del Gobierno y Jete del Alto Es- 
tado Mayor; los Ministros del Ejército, 
Marina, Gobernación, Obras Públicas, 
Trabajo, Industria, Secretario General del 
Movimiento y el Presidente del Consejo 
de Economía Nacional; los Jefes de las 
Regiones Militar y Aérea; el Presidente 
del Consejo Supremo de Justicia Militar; 
los Jefes de los Estados Mayores de los 
tres Ejércitos; el Jefe de la Misión Mili- 


tar Norteamericana; los Gobernadores Ci- 
vil y Militar y otras Autoridades, asi como 
numerosos Generales, Jefes y Oficiales de 
los tres Ejércitos. 

En todas las Bases Aéreas se celebra- 
ron actos religiosos y militares en honor 
de la Virgen de Loreto. Particular im- 
portancia revistieron los que tuvieron lu- 
gar en la Academia General del Aire con 
la Jura de Bandera de la Promoción que 
efectúa en aquel Centro su primer año de 
instrucción. Este acto alcanzó este año 
particular brillantez por el número de in- 
vitados de los otros Ejércitos que asis- 
tieron al mismo y por el magnífico des- 
file militar con que fué cerrado. 

Al día siguiente, 11 de diciembre, como 
es tradicional, en todas las Bases Aéreas 
y Plazas se celebraron funciones religio- 
sas por los fallecidos del Ejército del Aire.. 


JURA DE BANDERA EN LA BASE AEREA DE GETAFE 


El domingo 24 de noviembre juraron 
bandera, en “la Base Aérea de Getafe, 
2.189 reclutas pertenecientes a las distin- 
tas Unidades del Sector Aéreo de Ma- 
drid. Formaban, también, 744 veteranos 
pertenecientes a las Escuelas de Trans- 
misiones y de Automóviles, a. laBase Aé- 
rea, y al Primer Grupo de Transmisio- 
nes. 

El Tte. General Jefe de la Región Aé- 
rea Central presidió el acto y a él asistie- 
ron el General ' segundo Jefe, el Jefe del 
Estado Mayor de la Región y los Jefes 


de las Unidades Aéreas del Sector, así 
como un numeroso público. 

Después de revistar las tropas, se ce- 
lebró una misa de campaña y, a continua- 
ción, el acto'de la jura de la Bandera. El 
Coronel Jefe de la Base de Cuatro Vien- 
tos, que mandó la formación, pronunció: 
una alocución en la que exhortó a los nue- 
vos soldados al cumplimiento de su de- 
ber para merecer la confianza que la Pa- 
tria ha depositado en ellos. El acto ter- 


_minó con. un brillante desfile de las fuer- 


zas participantes. 
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BODAS DE PLATA DE LA XIV PROMOCION DE PILOTOS 








El sábado día 14 de diciembre se re- 
unieron en un restaurante madrileño los 
componentes de la XIV promoción de 
pilotos de nuestra Guerra de Liberación, 
para festejar su XXV aniversario de su 
ingreso en Aviación Militar. Llamados en 
octubre de 1938, en plena Batalla del 
Ebro, sus miembros realizaron la instruc- 
ción preaérea en los aeródromos de “Ta- 
blada y Auámara, y comenzaron la en- 
señanza de vuelo en abril de 1939, justo 
en el momento en que se producía la Vic- 
toria. A pesar de no haber intervenido 











.. 


como aviadores en la campaña, de sus 
93 miembros sólo quedan en la actuali- 
dad 14 en el Servicio de Vuelo; 11 encon- 
traron la muerte en el aire y, entre ellos, 
el Capitán Aldecoa consiguió la Meda- 
lla Militar en el frente ruso; seis prestan 
sus servicios en las Líneas Aéreas, cuatro 
en el Servicio de Tierra y 58 se licencia- 
ron en los primeros años de la década 
del 40, después de haber constituí- 
do la guardia del cielo español en los 
años difíciles de la segunda guerra 
mundial. 
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IMPOSICION AL MINISTRO DEL AIRE DE LA GRAN CRUZ DE lA ORDEN 
DEL MERITO MILITAR 








En el Ministerio del Ejército se cele- 
bró el día 27 de noviembre el acto de im- 
posición de Grandes Cruces de la Orden 
del Mérito Militar, con distintivo blan- 
co, entre otras autoridades, al Tte. Gene- 
ral, Excmo. Sr. D. José Lacalle La- 
rraga. El acto fué presidido por el Mi- 
nistro del Ejército y al mismo asistieron 


los Tenientes Generales Jefes de los Estados . 


Mayores del Ejército, del Aire y de la 
Marina; los Jefes de la Primera Región 
Militar y de la Central Aérea, Generales 
Subsecretarios de los dos Ejércitos y otras 
Autoridades. 


El Ministro del Ejército, después de 
la imposición de las condecoraciones, pro- 
nunció unas palabras en las que hizo pa- 
tente su complacencia ante el acto de jus- 
ticia que suponía el reconocimiento de 








la labor realizada por quienes se han he- 
cho merecedores a estas altas distincio- 
nes otorgadas por S. E. el Jefe del Es- 
tado. Refiriéndose concretamente a la 
obra realizada por el Ministro del Aire y 
a su vida castrense ejemplar, dijo que 
ésta «estaba caracterizada por una en- 


- trega total y absoluta al mejor servicio 


para alzar la gloria y grandeza de Es- 
paña.» 


En nombre de los condecorados con- 
testó el Teniente General Lacalle quien signi- 
ficó la gratitud de todos al Caudillo que 
les concedió la condecoración, y al Minis- 
tro del Ejército que la propuso. Ello nos 
obliga—dijo—a acrecentar nuestros afa- 
nes al servicio de la Patria, la lealtad al 


“Generalísimo y nuestra rendida devoción 


al. Ejército de Tierra. 
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COLABORACION DE CONSTRUCCIONES AERONAUTICAS,. 5. A. CON LA 
EMPRESA HAMBURGER FLUGZEUGBAU 


Hace poco más de un año dió comien- 
zo “está colaboración de Construcciones 
Aeronáuticas, S. A. en el proyecto y fa- 
bricación de partes importantes del pro- 
totipo de transporte ligero a reacción 
HFB-320 «Hansa» de la Hamburger 
Flugzeubau (Hamburgo). Se trata de un 
avión de aplicaciones muy diversas, de 
810 Km/h. de velocidad de crucero y de 
empleo muy económico. Á pesar de estar 
su fabricación en fase de prototipo, tie- 
ne esta empresa alemana concertada ya 
la venta de un importante número de es- 
tos aviones. 

La: fabricación de los elementos enco- 
mendados a C. A. S. A. está avanzada, 
habiendo enviado ya a Alemania la par- 
te posterior del ala, con flaps y alerones, 
del primer prototipo y próximamente se en- 








viarán la parte posterior del fuselaje con su 


plano fijo horizoñital, deriva, timones y man- 


do correspondientes, con objeto de que todo 
ello sea montado en el primer fuselaje 
que se fabrica en la factoría de la Ham- 
burger Flugzeugbau, que ha de hacer 
también el montaje final y las pruebas 
en vuelo. 

Se ha dado comienzo también en el Ta- 
ller de Prototipos de C. A. 5. A. (Geta- 
fe) a'la realización de los ensayos está- 
ticos de los citados elementos de su fabrica- 
ción. Estos ensayos son inspeccionados y 
certificados por el 1. N. T. A. que actúa 
por delegación del DVL (Centro Técni- 
co Aeronáutico Oficial de Alemania Oc- 
cidental) por tratarse de un prototipo de: 
aquella nacionalidad. 








Fabricación en C. A. S. A. del plano fijo horizontal. 


1024 


Número 277 - Diciembre 1963 


REVISTA. DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


ENTREGA DEL PRIMER AVION HA-16B 


En la Base Aérea de Getafe se celebró, 
en presencia del Embajador de los Esta- 
dos Unidos en Madrid, el acto de entre- 
ga a la Aviación Militar Española del pri- 
mer avión HA-16B de los que: compon- 


CONSTITUCION DE lA COMISION 


El día 20 de noviembre, bajo la presi- 
dencia del Ministro del Aire, se celebró 
el acto de constitución de la Comisión 
Nacional de Investigación del Espacio, 
Tuvo lugar en la sede del Instituto Na- 
cional de Técnica Aeroespacial «Esteban 





drán el Escuadrón de lucha antisubmarina. 

La entrega fué realizada por el Gene- 
ral Jefe del Grupo Asesor de Asistencia 
Militar de los Estados Unidos al Tenien- 
te General Jefe del Estado Mayor del Aire. 


DE INVESTIGACION DEL ESPACIO 


Terradas»> con asistencia de todos los 
miembros que integran la Comisión y 
que preside el General don Rafael Cal 
vo Rodés. En el acto pronunció un discur- 
so el Ministro del Aire, quien fué contestado 
por el Presidente de la citada: Comisión. 


CONDECORACIONES 


El Embajador de Portugal impuso el 
día 15 de diciembre diversas condecora- 
ciones de su país a Jefes y Oficiales de 
los Ejércitos de Tierra, del Aire y de la 
Guardia Civil. Entre los segundos figu- 
ran el Coronel de Ingenieros Aeronáuti- 


cos don Gabriel Peña Márquez, el Te- 
niente Coronel del Arma de Aviación 
(S. T.) don Enrique Zornoza Tejedor y 
los Comandantes de la misma Arma 
(S. V.) don Antonio Caballero Gómez -y 
don José Ramón Roig Porres. 
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PRIMER ANIVERSARIO T 


El 14 de diciembre de 1962 terminaba en Madrid una vida modesta y a la vez extraordina- 
ria, pro España y para la Aviación Militar Nacional. 


El Excmo. Sr. Teniente General D. Alfredo Kindelán Duany, Marqués de Kindelán, falle- 
da en su domicilio de la plaza de Salamanca, dejando en el recuerdo de cuantos le conocieron: 
hondos sentimientos de inolvidables hechos gloriosos y firne memoria de su fecunda actuación 
en cuantos Mandos desempeñó en nuestra Aviación Españóla, lo mismo en la Paz que en nues- 
tras pasadas Gloriosas Campañas de Africa y frente al Comunismo internacional en los años de 
la Victoriosa Cruzada, bajo el Mando de nuestro invicto Caudillo Franco, Generalísimo de los 
Ejércitos Españoles de Tierra, Mar y Aire. 


Alma de la clásica Aerostación, en unión de otras figuras de insigne memoria, impulsador 
: ferviente y perseverante hasta la contumacia del desarrollo de la Aeronáutica Española en ge- 
neral y de la Aviación en particular, gran patriota, gran militar y Aviador ejemplar y compe- 
tentísimo, gastó su vida al servicio "ncondicional de la verdadera España histórica y écuménica. 


Combatiente, escritor de pluma fácil y prolífica (colaborador muy querido de esta REVISTA 
DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA, que hasta la víspera de su fallecimiento se vió 
honrada en sus páginas con su meritoria firma), Piloto Militar de globo y de avión, dió muestras 
en todo momento y en toda actividad de permanecer «al pie del cañón», y de caballero y hombre 
cultísimo y de acción al servicio de su Patria Española; en continua preocupación por los proble- 


mas y peligros del campo internacional, y más concretamente nacional, que en todas las suce- 
sivas épocas de su exaltada vida agitaron' al mundo... 


Al dejar de existir era ya el último superviviente del distinguido y heroico grupo de Genera- 
les que en 12 de septiembre del difícil y peligroso año 1936 rodeaban al hombre excepcional 
designado por Dios para salvar a España y acordaron en una reunión celebrada en el Aeró- 
dromo de San Fernando (Salamanca) nombrarlo Jefe Supremo de los Ejércitos de Tierra, Mar 
y Aire, y que muy pocos días después lo eligieron y constituyeron en aquel mismo lugar de 
ínclita memoria Jefe del Estado Español. 


Por sus actuaciones en favor de la Vera España, sufrió persecuciones y expatriación, antes 
del Movimiento Salvador de España, y regresado, tomó parte muy activa en la preparación de 
dicha decisión patriótica y heroica que hizo, con la Victoria, posible el nacimiento de la Nueva 
España de Franco... , 


Entre las muchas condecoraciones y honores que recibió merecidamente en su fecunda y me- 
ritoria vida, a: pesar de su extracrdinaria y resaltante modestia, figura el haber sido designado des- 
de la iniciación de la Campaña Liberadora contra el Comunismo internacional, General Jefe de 
la Aviación; fué Capitán General de Tierra, Mar y Aire en la Zona de Baleares; en 1956 fué 
investido Dector Homoris Causa de la Universidad de Dublín, y en los últimos meses de su vida 
fué condecorado con la Máxima Condecoración Aeronáutica Militar que le concedió el Genera- 
lísimo, a petición del Ministro del Aire; como también con una distinción nobiliaria, al concederle 
el Título de Marqués de Kindelán. 


En el aniversario de su sentido fallecimiento, REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRO- 
NAUTICA honra una vez más su memoria y honra sus páginas al dedicarle este sentido recuer- 
do, con, profunda y sincera emoción, en nombre de todos los Aviadores militares que tuvieron el 
agrado y el honor de servir como subordinados a sus justas y gratas órdenes. 
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Información del Extranjero 





AVIACION MILITAR 


*FHm-459 a 


- 
oe EE 








Un Republic F-105 nos muestra en esta fotografía dos misiles aire-tierra "Bullpup” 


CANADA 


Canadá no participará 
en la fuerza nuclear 


de la NATO. 


Canadá no tiene deseos de 
participar en la fuerza nuclear 
de la OTAN, a base de sub- 
marinos y barcos con tripu- 
laciones de diversas naciona- 


que transporta bajo sus planos. 


lidades, que ha sido propues- 
ta por Estados Unidos, según 
ha manifestado ante la Cáma- 
ra de los Comunes canadien- 
se el primer ministro, Lester 
B. Pearson, quien ha añadi- 
do que tres o cuatro nacio- 
nes miembros de la Alianza 
Atlántica han adoptado idén- 
tica oposición a la propuesta 
norteamericana. 
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ESTADOS UNIDOS 
Arsenal balístico norteameri- 


cano, 


Los Estados Unidos disponen 
actualmente de 519 cohetes in- 
tercontinentales y de 160 pro- 
yectiles balísticos «Polaris» de 
gran alcance, se informa de 
fuente oficial norteamericana. 

Esta declaración es conse- 
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cuencia de la publicación, en 
Londres y en Washington, de 
un informe del Institute of Stra- 
tegic Studies, organismo priva- 
. do subvencionado por las Fun- 
daciones «Ford» y «Rockefe- 
ller», según el cual las fuerzas 
norteamericanas dispondrán, a 
finales del presente año o a 
principios de 1964, de 475 co- 
hetes intercontinentales y de 


que dispone van armados cada 
uno con 16 proyectiles «Pola- 


ris», cuyo alcance es de 1.920 


kilómetros los del tipo «A-1», 
y de 2.300 los del tipo «A-2». 
Oficialmente se señala que 
los 519 cohetes intercontinenta- 
les de que dispone el Strategic 
A ir Command (SAC) se des- 
glosan en 300 «Minuteman», 
90 «Titan» y 129 «Atlas». 
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las» y los «Titan» llevan ca- 
bezas nucleares de 53 y 10 me- 
fatones, respectivamente, : 

El número de los bombarde- 
ros estratégicos en- servicio en 
los Estados Unidos se eleva ofi- 
cialmente a 1.280, es decir, 20 
ménos que los que figuran en 
el informe del Instituto de Es- 
tudios Estratégicos. Según los 
datos facilitados por el Depar- 


ada mo y 


El Ejército francés ha empleado en unos ejercicios, en el Mosa, unas lanchas automo- 
toras que podemos ver en el grabado en un momento de su imtervención. 


160 «Polaris». Según el mismo 
informe, la Unión Soviética so- 
lamente dispondrá, en la misma 
época, de 100 cohetes intercon- 
tinentales. 

El informe añade que el al- 
cance de los 90 cohetes que se 
encuentran a bordo de los sub- 
marinos soviéticos es de 640 km, 
Por su parte, la Marina norte- 
americana ha precisado oficial- 
mente que los 10 submarinos de 


El programa «Minuteman», 
principalmente, está en pleno 
desarrollo: antes de dos años, el 
número de estos cohetes con 
carburantes sólidos alcanzará 
un total de 800, Estos proyec- 
tiles, lo mismo que los «Pola- 
ris», van equipados con una 
ojiva nuclear de una potencia 
de 800 kilotones, es decir, cua- 


renta veces la potencia de la 
bomba de Hiroshima. Los «At- 
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tamento de Defensa, se trata 
de 600 bombarderos «B-47», 
600 bombarderos (B-52» y 80 
bombarderos «B- 58». Todos 
ellos tienen un gran radio de 
acción, 

El informe del Instituto seña- 
la que la Unión Soviética dis- 
pone de 1.200 bombarderos es- 
tratégicos, la mayoría de los 
cuales tienen un mediano radio 
de acción. 
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Finalmente, precisa el infor- 
me que los Ejértitos de Alianza 
occidental están integrados por 
unos ocho millones de hombres, 
aproximadamente unos cuatro- 
cientos mil más que el bloque 
comunista, incluida China. 


Proyectiles atómicos america- 
nos a Europa, 


Proyectiles norteamericanos 
propulsados atómicos, del tipo 
«Pershing», serán enviados a 
Europa, en los próximos me- 
ses, según se ha anunciado en 
Washington. 

Los ingenios «Pershing» tie- 
nen un alcance de 160 a 640 
kilómetros, 

Asimismo, han sido ya remi- 
tidos al Viejo Continente pro- 
yectiles autopropulsados del 








Un proyectil “Pershing”, 


es sometido a pruebas 
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modelo «Sergeant», de alcance 
más corto que los «Pershing». 

En el comunicado al respecto 
se ha anunciado igualmente que 
el Ejército de los Estados Uni- 
dos está desplegando a través 
de Europa un completo sistema 
de defensa a base de proyec- 
tiles autopropulsados, en espe- 
cial del tipo «Pershing», que 
estará plenamente dispuesto pa- 
ra su funcionamiento el año 
próximo. 

Los «Pershing» reemplazarán 
a 2 unidades de Artillería que 
utilizaban proyectiles autopro- 
pulsados con combustible líqui- 
do, que estaban estacionados 
en Europa, desde 1958. 


INTERNACIONAL 


En caso de agresión comunista 


Alaska. 
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a Europa, no se respondería 
con armas atómicas. 


El general Lyman Lemnit- 
zer, jefe de la OTAN, ha de- 
clarado que sería equivocado 
creer que las armas nucleares 
serían automáticamente utili- 
zadas para rechazar cualquier 
agresión comunista en Europa. 

En entrevista por radio se 
le preguntó si el uso de las 
armas nucleares sería virtual- 
mente automático en caso de 
desencadenarse una «gran 
guerra» en Europa. 

«Si, como podría ducaden 
la agresión inicial tomase la 
forma de un ataque limitado 
—dijo—, es de esperar que 
podríamos rechazarlo rápida- 
mente Sin tener que recurrir 
al empleo de armas atómicas. 





AI A EN | 


diversas a bajas temperaturas en 


REVISTA DE AERONAUTICA Número 277 - Diciembre 1963 


" Y ASTRONAUTICA 


MISILES 


ASTRONAUTICA Y 




















Este conjunto de fotografí 
la cápsula “Apollo”. En la foto del ángul 
sula a 1.500 metros de altura. En los gra 


llegar al suelo a una ve 


ESTADOS UNIDOS 


La N. A. S. A. lanzará el 
próximo año otro satélite de 
comunicaciones «S y ncom». 


La N. A. $. A. lanzará, a 
mediados del año próximo, 
un segundo satélite de tele- 
comunicaciones «Syncom». 

Este «Syncom Il», se señala 
oficialmente, será colocado en 





órbita ecuatorial circular, a 
una altura de 35.680 kilóme- 
tros, y gravitará a una veloci- 
dad correspondiente a la de 
la rotación de la Tierra, si- 
guiendo el mismo sentido, he- 
cho que le permitirá mante- 
nerse totalmente estacionario 
sobre el Pacífico central. 

El satélite servirá de enlace 
para comunicaciones de radio 
entre Asia y América. 
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AO 


¿DO 





as muestra el funcionamiento del sistema de salvamento de 
o superior izquierdo, un cohete eleva la cáp- 
bados siguientes, un paracaídas estabiliza la 
cápsula, que por fin desciende a tierra sostenida por tres paracaídas, que le permiten 


locidad de 8 metros por segundo. 


Para el lanzamiento de este 
nuevo satélite se utilizará un 
proyectil-cohete «Delta». 


Se reitera a Moscú la oferta 
de coperación científica. 


El Presidente Johnson ha 
confirmado y reiterado la ofer- 
ta hecha a la Unión Soviética 
el 20 de septiembre por Ken- 
nedy referente a una eventual 
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cooperación ruso-norteamerica- 
na para el envío a la Luna «de 
astronautas». 


Ha sido lanzado con éxito un 
revolucionario proyectil auto- 


propulsado. 


Los Estados Unidos han 
lanzado con todo éxito su re- 
volucionario proyectil  auto- 
propulsado, impulsado por hi- 
drógeno, «Centaur», que es 
uno de los vehículos espacia- 


les que un día transportarán :... 


la aeronave que llevará seres 
humanos a la Luna. 

El «Centaur» es un ingenio 
tan alto como una casa de tres 
pisos, y es el primer proyectil 
autopropulsado de esta clase 
que emplea hidrógeno líquido 
como combustible motriz. Mi- 
de ocho metros y setenta cen- 
timetros de longitud. 

Destinado a jugar un papel 
importante en los planes de 
conquista del espacio de la 
Administración Nacional de 
Aeronáutica y del Espacio de 
Norteamérica (NASA), po- 
drá: 

1) Elevar sobre la super- 
ficie terrestre una carga útil 
científica de 3.825 kilos. 

2) Lanzar 1.035 de carga 
en la Luna, 

3) Lanzar un laboratorio 
de 585 kilos de peso sobre la 
superficie del planeta Marte 
o del planeta Venus. 

Los científicos de la NASA 
esperan poner la segunda fa- 
se del proyectil en órbita al- 
rededor de la Tierra, 

El ingenio, cuyo lanzamien- 
to ha sido demorado una vez 
y otra durante los seis últi- 
mos meses, fué a su vez ge- 
nerado por un «<Atlas», el 
mismo proyectil básico que 
fué utilzado para poner astro- 
nautas en Órbita. 

Hasta ahora, el «Atlas» y 
sus motores han funcionado 
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con perfección al lanzar hacia 
su segunda fase el primer in- 
genio en el espacio. 
Funcionarios de la NASA 
-han declarado a la Prensa que 
«parece ser que el proyectil 
sigue su trayectoria prefijada 
y que su mecanismo funciona 
perfectamente». 
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apogeo sobre la superficie del 
globo terráqueo. 


Lanzamiento de un: satélite 
de 70 kilos. 


Los Estados Unidos han lan- 
zado un satélite «IMP», de 
70 kilos, al parecer con éxito, 





Los vistantes de una exposición de material astronáutico, 
en Praga, pueden admirar la maqueta de un cohete 
propulsado por fotones. 


Una hora después del lan- 
zamiento, la Administración 
de Aeronáutica y del Espacio 
daba cuenta de que el «Cen- 
taur» estaba en órbita descri- 
biendo una elipse de 572 kiló- 
metros de perigeo y 1.692 de 
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para medir los mortiferos 
«vientos solares» del espacio. 

En el satélite han sido ins- 
talados instrumentos especia- 
les para el estudio de varios 
tipos de radiación, al objeto de 
comprobar las amenazas que 
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deberán vencer los astronau- 
tas para lograr su vuela a la 
Luna. 


FRANCIA. 


El programa espacial francés. 


El reciente período de se- 
siones del Consejo de Admi- 





tica ' la política espacial. de 
Francia en unión con la Uni- 
versidad y.el Ejército, ha per- 
mitido medir los progresos 
realizados en el terreno de las 
investigaciones y la explora- 
ción espacial. Sin duda, nin: 
gún resultado espectacular ha 
sido ya alcanzado, en compa- 
ración con los obtenidos por 











En el Centro de Pruebas del Coyote, en Californa, 

se monta el primer escalón del proyectil intercontinental 

Titán I11-C. Este primer escalón está compuesto por cinco 
segmentos, y tendrá un peso total de 250 toneladas. 


nistración del Centro Nacio- 
nal de Estudios Espaciales 
(C. N. E. S.), organismo en- 
cargado, desde el principio del 
año 1962, de poner en prác: 


los Estados Unidos o la Unión 
Soviética, pero el C. N. E. S. 
ha perseguido sin descanso la 
realización de su programa, 
cuyo objetivo esencial es me- 
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nos «imitar: que completar las 
empresas de estos dos países. 
Por ejemplo, se dedica parti- 
cularmente al estudio a fondo 
del espacio ultraterrestre en la 
zona entre 40 y 200 kilóme- 
tros, zona. cuya exploración 
ha sido hasta ahora relativa- 
mente descuidada. 
Participando activamente en 
¡os trabajos del COSPAR (Co- 
mité Mundial de Investigación 
Espacial), el CNES ha multi- 
plicado igualmente «contactos 
con la NADA, que acogió por 
ejemplo, para un período de 
prueba de larga duración, va- 
rios investigadores e ingenie- 


.ros franceses. - 


Pero es a la cooperación éu- 
ropea en donde Francia quiere 
principalmente consagrar sus 
esfuerzos, participando en el 


-origen de los dos convenios, 


firmados en 1962, creando la 


"Organización Europea de Ín- 
-vestigaciones Espacialeso 


CERS (que agrúpa diez Es- 
tados) y la Organización Eu- 
ropea para el ajuste y la cons- 
trución de cohetes portadores 
de artefactos espaciales 'o 
CECLES (que agrupa a siete 
Estados). Estas dos organiza- 
ciones, cuya sede está en Pa- 
rís, están destinadas, la prime- 
ra a investigaciones de ciencia 
fundamental y tecnológica 
acerca de la realización y el 
lanzamiento de sondas y saté- 
lites; la segunda a la construc- 
ción de lanzadores pesados, 
cuya primerá generación se 
atribuirá a una parte del cohe- 
te inglés «Blue Streak». El 
CERS y “el CECLES existirán 
oficialmente sólo después de 
la ratificación de los dos con- 
venios. Pero desde hace más 
de un año instituciones inte- 
rinas han sido colocadas, de 
manera que, desde su naci- 
miento, el CERS y el CECLES 
puedan trabajar en condicio- 
nes satisfactorias. 
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MATERIAL AEREO 








El avión STOL Breguet 941, que recientemente ha comenzado un intenso período' 
de pruebas. 


ESTADOS UNIDOS 
El Douglas CX-4. 


La necesidad de un aero- 
plano lo bastante grande co- 
mo para llevar a cabo la gran 
tarea de facilitar un rápido 
despliegue global de Divisio- 
nes armadas, completamente 
equipadas ha ganado nuevas 
adhesiones entre los responsa: 
bles de la planificación mili- 
tar, de acuerdo con recientes 
declaraciones hechas por re- 
presentantes oficiales civiles 
del Pentágono. 

. Tal es el papel que ha ins- 
pirado la propuesta del Dou- 
glas CX-4, avión de transpor- 
te logístico pesado. 

Después de tres años de in- 


vestigaciones efectuadas a sus 
propias expensas por la Dou- 
glas Aircraft Division en Long 
Beach (California), se ha lle- 
gado a la concepción de un 
aeroplano de seis motores, con 
la parte anterior y porterior 
del fuselaje susceptible de una 
total apertura que permita la 
carga y descarga simultanea 
por ambos extremos. Una lon- 
gitud de 110 pies (33,55 me- 
tros) por 17,8 pies de ancho 
(5,43 metros) proporcionaría 
espacio suficiente para el 
transporte de todos los ve- 
hículos militares convenciona- 


les, así como equipo militar de 


mayor tamaño que el ordina- 
rio. 
Representantes oficiales in- 
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dican que las dimensiones óp- 
timas pueden ser aún mayores 
que las consideradas actual- 
mente. 

La maqueta a tamaño natu- 
ral construída en Long Beach 
sirve como laboratorio para 
los estudios de estiba. Duran- 
te una demostración ante ele- 
mentos miltares en el verano 
de 1963, grandes camiones, 
furgones-radar, bulldozers, he- 
licópteros, tanques y un pro- 
yectil Minuteman, en su pro- 
pio vehículo de transporte, 
fueron introducidos y extraí- 
dos de la maqueta en un ejer- 
cicio de carga y descarga. El 
promedio dle tiempo empleado 
para cada unidad fué de dos 
minutos y medio. 
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El último diseño hace refe- 
rencia a un avión que podría 
llevar una carga útil de 
61 toneladas a una distancia 
de 7.300 kilómetros, con un 
peso total de despegue de 
aproximadamente 272  tone- 
ladas, 

Menores cargas útiles po- 


empuje estático, En principio, 
sin embargo, el avión de trans- 
porte habría de operar con una 
versión de mayor potencia de 
las turbinas ahora empleadas 
en el C-141, de la Air Force. 

El avión diseñado daría un 
rendimiento inigualado no so- 
lamente desde grandes bases 








Ma 


RA A a A E 


El SOKO Galeb es un avión de entrena 
con un reactor Br 


drían ser llevadas: a mayores 
distancias. Por ejemplo, 34 to- 
neladas podrían ser aerotrans- 
portadas a más-de 10.140 ki- 
lómetros. 

Los planes actuales prevén 
que el gigantesco aparato ha 
de estar finalmente equipado 
con seis motores de reacción, 
capaces de 13.600 kilos de 


dentro del territorio continen- 
tal de los Estados Unidos, si- 
no con la posibilidad de ope- 
rar en y fuera de zonas de 
combate con limitadas pistas 
de aterrizaje. Por ejemplo, se 
podría entregar un cargamen- 
to de 72 toneladas a una dis- 
tancia de 7.400 kilómetros, 
descargar allí, despegar y rea- 
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lizar un vuelo adicional de 
1.850 kilómetros. 

Más de 100 soldados con 
equipo de combate, acompa- 
ñando sus vehículos del Ejér- 
cito, estarían en condiciones 
de acomodarse en asientos co- 
locados a ambos lados del fu- 
selaje. 








miento construído en Yugoslavia y propulsado 
istol Siddeley “Visper”. 


Para aumentar la capacidad 
de transporte de tropas, una 
disposición alternativa consisti- 
ría en un segundo puente en 
la parte superior del fuselaje, 
donde tendrían asiento 126 
soldados, encima de vehículos 
y carga más pequeña. 

Proyectado para ser utiliza- 
do en servicio conjunto con 
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el C-141, de la Air Force, este 
avión de inferior tamaño po- 
dría operar más eficientemen- 
te por cuanto las cargas más 
voluminosas y difíciles queda- 
rían encomendadas al CX-4, 


Detalles del DC-9, 


Los análisis de las intensas 
pruebas en el túnel aerodiná- 
mico que acaban de terminar- 
se indican que las previsiones 
de rendimientos del birreactor 
DC-9 de transporte se han 
cumplido o han sido supera: 
das, según comunica la Dou- 
glas Aircraft Division. 
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Seis modelos a escala, de 
gran precisión, se han emplea- 
do en el programa simulando 
todas las condiciones de vuelo. 

Los ensayos se realizaron en 
los túneles del Douglas Aero- 
physies Laboratory, el Gug- 
genheim Aeronautical Labo- 
ratory, el California Institute 
of Technology, el Cornell Ae- 
ronautical Laboratory, el 
N. A. S., A. Ames Research 
Center y el túnel de baja ve- 
locidad de las instalaciones de 
Douglas en Long Beach. 

La cabina de mando del 
DC-9, que lleva aproximada- 
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mente la misma configuración 
exterior y otras bien experi- 
mentadas características del 
DC-8, ha sido diseñada para. 
una tripulación de dos hom- 
bres. La disposición interior y 
la colocación de los instrumen- 
tos empezó en 1961, y ha sido: 
objeto de intensos análisis de 
los factores humanos. Más de 
100 pilotos de la F. A. A. y: 
de líneas aéreas, de aviones. 
de reacción y no reactores, 
con su experiencia, sirvieron. 
para evaluar dicha cabina y 
ofrecieron sus comentarios, 
que han contribuido a con- 
cretar el diseño. 








“En Inglaterra se está poniendo a punto un modelo de asiento para las tripulaciones 
_de los bombarderos de la serie V, que reducen a la cuarta parte el tiempo actualmente 
necesario para realizar un lanzamiento de emergencia. 
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AVIACION CIVIL 


E UAT a 





Una importante compañía americana ha e 
prototipo franco-británico construí 


INTERNACIONAL 


Los barcos de las estaciones 

oceánicas de la OACI reciben 

el premio de la «Flight Safety 
Foundation». 


La «Flight Safety Founda- 
tion» (Patronato de Seguri- 
dad de Vuelo) ha otorgado en 
Atenas la «Placa del mérito 
en servicio»—por la ayuda 
prestada a la aviación de todo 
el mundo con el fin de que 
utilicen las aeronaves en con- 
diciones de mayor seguridad — 
al personal de los barcos de 
las estaciones oceánicas encar- 
gado de mantener en el AÁt- 
lántico del Norte la red de es- 


Concord. 


OCIO a 


o... 
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taciones oceánicas de la Orga- 
nización de Aviación Civil In- 
ternacional. 

Esa red consiste en nueve 
estaciones flotantes, atendidas 
en virtud de un acuerdo coor- 
dinado por la O'ACI, en el que 
participan diecinueve naciones, 
cuyas aeronaves realizan vue- 
los a través del Atlántico del 
Norte. Su objetivo principal 
es llenar la laguna que existe 
en las complejas redes de in- 
formación meteorológica de 
Europa y América del Norte; 
para ello, las estaciones hacen 
observaciones meteorológicas 
de superficie y en altura va- 
rias veces al día y las notifican 
a sus bases para que se inclu- 
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ncargado 17 aviones de transporte “Concorde”, 
do en las factorías inglesas de Fulton. 


yan en los pronósticos gene- 
rales de meteorología. Las es- 
taciones proporcionan a las 
aeronaves servicios meteoroló- 
gicos y de radionavegación y 
sirven de bases flotantes para 
fines de búsqueda y salva- 
mento. 

Para el mantenimiento de 
esas nueve estaciones es pre- 
ciso disponer de veintiún bar- 
cos; según la distancia a que 
se encuentran las estaciones de 
las bases en las costas se ne- 
cesitan de dos a tres barcos 
para mantener constantemen- 


- te cada estación. Los diecinue- 


ve países en cuestión son Ale- 
mania, Australia, Bélgica, Ca- 
nadá, Dinamarca, España, Es- 
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tados Unidos, Francia, Irlan- 
da, Islandia, Israel, Italia,: Ja- 
pón, Noruega, Países Bajos, 
Reino Unido, Suecia, Suiza y 
Venezuela. 

' En la cita del premio se de- 
ja constancia de que el perso- 
nal de las embarcaciones «in- 
cansablemente ha facilitado 
servicios de sumo beneficio 
para la seguridad de los vue- 
los transatlánticos». Se indica 
asimismo que: En 1962, el per- 
sonal de los barcos.de las es- 
taciones oceánicas facilitó ade- 
más 9l veces asesoramiento 
médico y ayuda a barcos y 
“aeronaves y recibió 44 mensa- 
jes aeronáuticos y 578 maríti- 
mos de S. O. S. Estando en 
servicio estableció miles de ve- 
ces contacto por radio; facili- 
tó más de 50.000 posiciones 
por radar, efectuó más de 
30,000 transmisiones de seña- 
les de radiofaro no regulares y 
542 marcaciones radiogonio- 
métricas. il 


Las transacciones de las em- 
presas aéreas en 1963, 


Las transacciones de las em- 
presas aéreas internacionales, 
liquidadas a tfavés de la Cá- 
mara de Compensación de la 
IATA en Londres, tuvieron 
“un incremento de casi el 10 
por 100 durante los nueve pri- 
"meros meses de 1963, sobre 
ese mismo período en 1962, 
según datos publicados por la 
Asociación del Transporte Aé- 
reo Internacional, 

En el año en curso, de ene- 
ro a septiembre, ambos inclu- 
sive, el volumen de abonos y 
«cargos compensados ascendió 
a 1.610 millones de dólares, 
contra un total de 1.469, com- 
pensados en los tres primeros 
“trimestres del año pasado. 

Al compensar los cargos 
"mutuos entre las empresas aé- 


reas, la Cámara de Compen- * 


«sación eliminó la necesidad de 
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“efectuar transferencias en me- 


tálico del orden del 90 por 100 
del total de las transacciones. 
En.35 casos de compensaciones 
individuales, la cifra compen- 
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medio de dólares, en las que 
estaban implicadas otras 46 
empresas, mediante una trans- 
ferencia en metálico de menos 
de 4.000 dólares. Esa: misma 





Un nuevo sistema cartográfico, que consiste en reducir 
el globo terráqueo a un polvedro de veinte caras, ha sido 
ultemado por el profesor ruso M. Tupolev. El sistema 
permitirá construir globos fácilmente plegables y sus 
mapas de gran tamaño para la navegación aérea, en los 
que se evitarán las distorsiones propias de los sistemas 
actualmente en uso. En la fotografía vemos al profesor 
Tupolev con un globo terráqueo compuesto por 20 trián- 
gulos equiláteros, 


sada superó el 99 por 100 del 
total, En un caso muy repre- 
sentativo, una empresa aérea 
liquidó sus cuentas que ascen- 
dían a más de dos millones y 
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empresa aérea liquidó sus 
cuentas por importe de más 
de dos millones de libras es- 
terlinas con otras 49 partes 
interesadas, con una transfe- 
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rencia en metálico de unas 600 
libras. 

Las transacciones mutuas 
entre la Cámara de la IATA 


y la Airline Clearing House, . 


de los Estados Unidos, ascen- 
dieron a 106 millones de dó- 
lares en el transcurso de estos 
nueve primeros meses, lo que 
representó un aumento del 9,2 
por 100 sobre la cifra compen- 
sada durante los tres primeros 
trimestres de 1962. 


El tráfico aéreo sobre el At- 
lántico Norte en 1963. 


Según cifras publicadas por 
la Asociación del Transporte 
Aéreo Internacional (IATA), 
las empresas aéreas miembros 
de la Asociación transporta- 
ron en las rutas del Atlántico 





En la fotografía podemos contem 
de transporte C-160 “Tramsall”, segua 


Norte un 6 por 100 más de : 


pasajeros durante los diez pri- 
meros meses de 1963 que en 
ese mismo período en 1962. 
Las cifras, que comprenden 
el período de enero a octubre, 
ponen de manifiesto que las 
18 empresas que suministra- 
ron datos de su explotación en 
esta ruta transportaron pasa- 
jeros 2.132.719, Esta es la pri- 
mera vez en que se han trans- 
portado en el Atlántico Norte 
en servicios regulares más de 
dos millones de pasajeros en 
un lapso de tiempo inferior al 
año. El número de pasajeros 
de clase económica ascendió 
a 1.967.494, mientras que 


165.000 pasajeros utilizaron la 
primera clase. 

El número total de asientos 
disponibles acusó un incremen- 


Turbomeca “Astazou”. 
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plar, en primer término, 
do de un “Nord” 262, equipado con dos motores 
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to del 12 por 100, ascendien- 
do a 4.250.153. El coeficien- 
te de utilización—que refleja 
el número real de asientos ven- 
didos en comparación con los 
asientos ' disponibles para Su 
venta—fué durante este perío- 
do del 50,2 por 100, con re- 
troceso de 2,8 enteros sobre 
el obtenido en los diez prime- 
ros meses de 1962. 

La mercancía aérea aumen- 
tó en un 13,5 por 100, ascen- 
diendo a 73.895.372 kilos. La 
mercancía transportada en 
vuelos regulares de pasajeros 
aumentó en un 20,1 por 100, 
mientras que la transportada 
en vuelos cargueros aumentó 
en un 3,2 por 100. Del total 
de la carga transportada, más 
de'la «mitad lo fué en aerona- 
ves de pasajeros. 








el avión franco-alemán 
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LA BANDERA ROJA 
EN EL ESPACIO 


Por JAMES J. HAGGERTY, Jr. 
(De la Revista “Rendezvons”.) 


Tara O temprano, en cualquier reunión de 
gente aficionada a las cosas espaciales, la 
conversación derivará hacia la interrogante: 
¿Qué será lo próximo que los rusos pongan 
en el espacio? y 

Es este un tema siempre de actualidad y 
de particular interés ahora que los Estados 
Unidos quieren cerrar una gran brecha en 
lo que respecta a los elementos más espec- 
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taculares del progreso espacial. Habrá un 
gran número de cohetes de exploración, sa- 
télites, vehículos lunares y Observatorios 
americanos sin tripulación a bordo, escudri- 
ñando el universo en busca de importantes 
datos científicos. Pero es la arriesgada em- 
presa del hombre en el espacio lo que em- 
barga la imaginación de sus semejantes, y 
hace aumentar el prestigio de la nación que 
lo lanza. Pero, por lo7menos, durante dieci- 
séls meses ningún astronauta americano se 
elevará desde la plataforma de lanzamiento. 
Y durante ese período, quizá durante más 
tiempo, la Unión Soviética será dueña de la 
escena. 


¿Qué clase de espectáculo montará la 
U. R. S. S.? Todo parece indicar que va a 
ser uno tan excitante que hará que nos que- 
quedemos más atrás y servirá para conven- 
cer a los pueblos “indecisos” del mundo que 
la tecnología soviética socialista es superior 
a la de su oponente democrático. 


A. pesar de la relativa reserva con que los 
soviets llevan a cabo sus programas espacia- 
les, resulta posible hacer un cálculo bastante 
aproximado de sus posibilidades en un futuro 
inmediato. Aunque los rusos son muy reser- 
vados sobre algunos detalles, existe—no en 
archivos de los servicios secretos, sino en 
fuentes de información abiertas—un gran 
número de datos referentes a sus programas 
espaciales. Varios de los anuncios soviéticos 
han sido sorprendentemente claros. Se han 
ido acumulando montones de informaciones 
y datós con las declaraciones públicas de los, 
al parecer, ilimitados miembros de la AÁca- 
demía de Ciencias y de ctros con cargos ofi- 
ciales. Los debates en las reuniones científi- 
cas internacionales han contribuído a com- 
pletar el archivo. Después queda: el proceso 
de deducir o de sacar consecuencias, en el 
que se aplican las leyes físicas de la natura- 
leza a una serie de hechos conocidos para 
llegar a un cálculo de valores que los soviets 
nos han proporcionado. De esta colección de 
pruebas fragmentarias los aralistas espacia- 
les pueden formar un mosaico del programa 
soviético del espacio que, si bien incompleto, 
proporciona la suficiente base para. hacer una 
valoración de la capacidad rusa. 

Tamizando las pruebas disponibles se llega 
a estas ineludibles conclusicnes : 

— De ningún modo hemos alcanzado a los 

soviets, 

— Tenemos que estar preparados para 
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otros reveses; los próximos pasos im- 
portantes en el progreso espacial serán 
“primicias” soviéticas. 

— Debido a su adelanto en el vuelo espa- 
cial tripulado los soviets están desarro- 
llando una capacidad militar en el es- 
pacio mucho más rápidamente que los 
Estados Unidos. 

—La carrera a la Luna no se ha perdido 

- necesariamente, pero las probabilidades 
están del lado de los soviets..., si se 
convencen de que los beneficios com- 
pensan los rublos invertidos. 


El uso de la palabra “carrera” no es del 
agrado de algunos altos funcionarios norte- 
americanos, pero nos guste o no, la compe- 
tición espacial internacional es una carrera, 
una carrera en la que el trofeo lo constituye 
la mente de los hombres. Los soviets han de- 
cidido correr para Obtener ese trofeo y nos- 
otros no podemos permitir que corran ellos 
solos. En lo que al prestigio del vuelo espa- 
cial se refiere, un informe especial de la Co- 
misión de Aeronáutica y Ciencias Espaciales 

del Senado contiene una interesante declara- 

ción del doctor Joseph G. Whelan, analista 
de temas soviéticos de la Biblioteca del Con- 
greso: 


“La Unión Soviética jamás ha perdido de 
vista la utilidad política de la exploración del 
espacio. Está explicado esto en parte por el 
hecho de que la ideología marxista-leninista, 
fundamento de todo el pensamiento soviéti- 
co, proporciona a los encargados de planear 
la política exterior rusa, las herramientas 
teóricas para ver la conexión interna entre 
los instrumentos del poder y las metas polí- 
ticas deseadas. Observando los acontecimien- 
tos mundiales dentro de un marco estricta- 
mente político-económico, han apreciado rá- 
pidamente nuevos elementos de poder en la 
política internacional. En su aspecto político, 
la explotación del espacio tiene un gran po- 
der potencial, y se considera que su utilidad 
política es enorme. La Unión Soviética, par- 
ticularmente bajo Kruschef, ha comprendido 
claramente esta realidad.” 


En pocas palabras, los éxitos en el espacio 
constituyen una propaganda de capital im- 
portancia y refuerzan la posición del que los 
obtiene en la mesa de las negociaciones. El 
doctor Whelan apoya su punto de vista ci- 
tando las declaraciones de un gran número 
de altos funcionarios soviéticos. Reproduci- 
mos la más explícita de todas, la del profe- 


Número 277 - Diciembre 1963 


sor (también General) G. 1. Pokrovsky, des- 
tacado científico espacial. 


“Para los pueblos del mundo los cohetes 
espaciales soviéticos no solamente represen- 
tan los medios de explorar el cosmos, sino 
que, ante todo, son la prueba irrefutable de 
la vitalidad del socialismo. La cohetería so- 
viética muestra lo que puede hacer el tra- 
bajador bajo el comunismo.” 


El programa espacial ruso se presta por 
sí mismo a su explotación política al máxi- 
mo. No tan amplio como el programa nor- 
teamericano en el aspecto puramente cientí- 
fico, está enfocado a una serie de “pasos gi- 
gantes” o “espectaculares”, como los ha ca- 
talogado la: Prensa, y hasta incluso el lan- 
zamiento de satélites científicos está dirigido 
con vistas a obtener el mayor número de 
datos para dar uno de esos “pasos gigantes”, 
más que para acumular una amplia informa- 
ción de la ciencia espacial. Los Sputniks, por 
ejemplo, se concentraron en la investigación 
que necesitaba la primera misión tripulada. 


Un gran número de autoridades soviéticas 
han hecho declaraciones públicas relativas a 
sus metas espaciales, rehusando, casi inva- 
riablemente, comprometerse a dar las fechas 
proyectadas. Entre ellos, y como debe ser, el 
acuerdo es general, puesto que los planes so- 
viéticos son paralelos a los nuestros. Este 
acuerdo general indica los siguientes pasos 
de importancia: misiones sin tripulación que 
comprenden nuevas investigaciones circun- 
lunares, una “estación automática” en la: 
Luna, nuevos lanzamientos a Marte y a Ve- 
nus, y satélites terestres; misiones tripuladas 
incluyendo reuniones en órbitas terrestres, 
vuelo circunlunar, “aterizaje” en la Luna, un 
observatorio en este satélite y una expedición: 
a Marte. 


El señalamiento de fechas es la incógnita. 
Nadie pueda fijar una fecha para proyectos 
tales como la expedición a Marte, que es 
algo que está muy lejos tanto para la tec- 
nología de los Estados Unidos como para 
la de la U. R. S. S. Pero es posible tener una 
idea de lo que los soviets pueden hacer en 
un futuro inmediato, calculando su capaci- 
dad reconcida, remostrada y deducible. Un 
cálculo así tiene necesariamente que ser ge- 
neral en su naturaleza, pero para este pro- 
pósito es suficiente con unas generalidades. 

En lo que respecta al equipo interno de 
una nave espacial tal como instrumentos, su- 
ministros de energía, equipo de telemetría, 
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etcétera., los soviets han demostrado clara- 
mente su capacidad. La variedad del equipo 
y los descubrimientos técnicos derivados de 
él, datos a conocer por los rusos y confir- 
mados más tarde por los Estados Unidos, 
ofrecen pocas dudas en lo que se refiere a 
su competencia en este dominio. Por ejem- 
plo, es creencia popular que la retransmi- 
sión por televisión espacio-tierra fué emplea- 
da por primera vez por los norteamericanos 
con el satélite meteorológico “Tiros”, pero 
la verdad es que los rusos la: habían usado 
con la nave espacial “Lunik III” seis meses 
antes del lanzamiento del primer “Tiros”. 
Todas las pruebas señalan el hecho de que, 
en lo referente a equipo interno para la ad- 
quisición de datos, la tecnología soviética 
está, por lo menos, tan avanzada como la 
nuestra, 


En el amplio aspecto de las técnicas de 
lanzamiento y operaciones espaciales, en 
equipo de estabilidad y control y en la ac- 
tuación de los mandos desde tierra en los 
sistemas automáticos, la UR. S. S. muestra 


una competencia similar. Dimos gran impor- * 


tancia a nuestra primera recuperación de un 
envase con instrumentos procedentes del es- 
pacio el 10 de agosto de 1960, pero tan sólo 
diez días más tarde los rusos hicieron que 
desde la nave especial “Sputnik V” se des- 
prendiese no un pequeño envase, sino una 
cabina completa con temperatura ambiente 
controlada conteniendo ciertas formas de 
vida que iban desde dos perros a varios cen- 
tenares de moscas. Al llegar a una altitud 
baja, la cápsula conteniendo los animales se 
desprendió asimismo de la cabina principal 
y retorno a tierra tras una impresionante 
exhibición de equipo automático. Incluso an- 
tes, el 7 de octubre de 1959, los rusos de- 
mostraron su competencia en la estabilidad 
y control de naves espaciales, al hacer que 
el “Lunik 111” girase sobre sí mismo al estar 
próximo a la Luna, estabilizándolo y orien- 
tándolo después para que pudiese obtener fo- 
tografías de nuestro satélite 


Otro ejemplo de la capacidad soviética en 
varios dominios—técnica, carga útil, control 
automático, sistemas de mandos, guiado— 
tuvo lugar el día 12 de febrero de 1961 con 
el lanzamiento del "Sputnik VIII”, conte- 
niendo la hasta entonces mayor carga útil 
enviada al espacio (14,292 libras). El saté- 
lite fué situado en una órbita de aparcamien- 
to alrededor de la Tierra, y entonces, por 
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mando desde la estación terrestre, se hizo 
que un vehículo secundario se separase del 
“Sputnik” y se colocase en una trayectoria 
de Venus con su propio sistema de propul- 
sión. Este vehículo mantuvo su curso du- 
rante quince días, hasta que se perdió el con- 
tacto radio con él. 


Hay que señalar que estos ejemplos se 
produjeron hace cuatro y dos años y medio, 
respectivamente, y parece lógico admitir que 
en este tiempo transcurrido la tecnología so- 
viética habrá avanzado considerablemente. 


El argumento más convincente, en lo que 
a la capacidad soviética en el espacio se re- 
fiere, es la nave espacial “Vostok”. Reunien- 
do detalles de diferentes procedencias sobre 
las series Vostok, puede hacerse la descrip- 
ción siguiente: 

Generalmente de forma cilíndrica, el “Vos- 
tok” tiene más de 12 pies de diámetro, 20 
pies de longitud y un peso superior a las 
10.000 libras (de tamaño casi doble al del 
“Gemini”). Es un vehículo de compartimien- 
to doble; uno que alberga al piloto, sus sis- 
temas de vida, sus dispositivos de asiento 
lanzable y de aterrizaje y dos compuertas de 
escape. El otro contiene los instrumentos y 
los cohetes de retropropulsión. Los “Vos- 
toks” cuentan con medios de vida a bordo 
y con un sistema para el control de la tem- 
peratura ambiente muy avanzado; la Opinión 
es unánime en que tiene unas posibilidades 
de operación de, por lo menos, ocho días, y 
probablemente puede llegar a doce. 


El folleto soviético número 78 relaciona 
estos sistemas del “Vostok”: “Instrumentos 
y dispositivos necesarios para las funciones 
vitales del cuerpo humano (sistema de acon- 
dicionamiento de aire, de control de presión, 
alimentos, agua, un dispositivo para elimi- 
nar los derperdicios del cuerpo), un equipo 
de control de vuelo y otro de control ma- 
nual; un sistema de aterrizaje, instalaciones 
de radio para comunicaciones con la Tierra, 
un sistema autónomo para grabar la labor 
de los instrumentos, de los sistemas de radio- 
telemetría y de varios sensores; un sistema 
de televisión para observar al piloto desde 
la Tierra; instrumentos para registrar las 
funciones fisiológicas del cuerpo, el motor 
de retropropulsión del vehículo, un sistema 
de orientación, otro para gobernar el vuelo, 
sistemas radio para mediciones orbitales, un 
sistema para el control de la temperatura y 
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fuentes para el suministro de energía eléc- 
trica.” 


El “Vostok 11” difiere algo, exterior e in- 
teriormente, de su antecesor, y lo más seguro 
es que los “Vostoks III” y “IV” lleven in- 
corporados otros nuevos perfeccionamientos. 
La existencia de alas y flaps en un modelo 
del “Vostok 11” indica que es capaz de ma- 
niobrar dentro de la atmósfera, y la mayo- 
ría de los observadores occidentales creen 
que la nave es también maniobrable en el es- 
pacio; tiene que serlo, desde luego, si la mi- 
sión doble de Bykovsky y Tereshkova fué 
un intento fallido de reunión, como es cren- 
cia general. 


Excepto por el hecho de que el “Vostok” 
ha sido, por lo menos hasta ahora, un vehícu- 
lo con un solo piloto, la nave soviética puede 
compararse favorablemente en todos los as- 
pectos con el “Gemini” de los Estados Uni- 
dos. Pero el primer “Vostok” se adentró en 
el espacio casi cuatro años antes de la fecha 
prevista para el lanzamiento del primer “Ge- 
mini” tripulado, 


Dos aspectos de los que los científicos so- 
viéticos han hablado muy poco son los de 
guiado y propulsión. El record de los logros 
soviéticos habla por sí solo en lo que respecta 
a la capacidad de guiado: lanzamientos a 
gran distancia suborbitral de mucha preci- 
sión; recuperación precisa: de cápsulas y na- 
ves espaciales tripuladas desde órbitas terres- 
tres, un impacto lunar, trayectorias a Venus 
y Marte, y las casi reuniones de las dos mi- 
siones dobles. 


De particular interés es el “Lunik 11”, 
lanzado hace cuatro años, que consiguió si- 
tuarse en una órbita circunlunar lo suficien- 
temente próximo como para obtener fotogra- 
fías sin necesidad de correcciones en la ruta. 


El elemento vital al proyectar la futura 
capacidad soviética es la propulsión. Aparen- 
temente, la U. R. S. S. dispone de una serie 
de cohetes de potencia media para el lanza- 
miento de pequeñas cargas, pero el principal 
interés lo ofrece el potente cohete elevador 
ruso que impulsó el “Sputnik VII” y a los 
“Vostoks”. Los cálculos sobre la potencia 
de elevación de los soviets han ido desde 
550.000 hasta 2.000.000 de libras de empuje. 


Las pruebas indican que en los comienzos 
de la carrera del espacio, la U. R. S. S. des- 
arrolló el tipo de cohete elevador con moto- 
res agrupados, como hemos hecho nosotros 
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con el “Saturno”, empleando como elemento 
básico el motor de misil balístico interconti- 
nental “RC-14”, de más de 200.000 libras de 
empuje. La agencia de noticias soviética Tass 
describió el potente vehículo de lanzamiento 
como un “cohete de fases múltiples”, sin in- 
dicar el empuje de la fase básica. La decla- 
ración más autorizada de los especialistas 
americanos procede del doctor Brainerd Hol- 
mes, director saliente del Departamento de 
Vuelo Especial tripalo de la NASA, al tes- 
timoniar ante el Congreso en 1963. Holmes 
ii el empuje máximo en 830.000 li- 
ras. 


Cualquiera que sea el empuje, los soviets 
han demostrado su facultad de situar un 
peso de casi 15.000 libras en órbita terrestre, 
y esta demostración tuvo lugar hace dos años 
y medio. Es razonable suponer que en este 
lapso de tiempo habrán mejorado esta capa- 
cidad con el empleo de combustible de alta 
energía o de nuevas técnicas de fases, sin ne- 
cesidad de nuevos gastos y esfuerzos en el 
desarrollo de un nuevo cohete superelevador. 


Parece igualmente lógico que, en un pro- 
grama bien ordenado, como es el de la Unión 
Soviética, no se hayan detenido en el desarro- 
llo de cohetes elevadores con el vehículo de 
850.000 libras de empuje. Lo más probable 
es que estén trabajando en motores de gran 
empuje de una sola cámara, como nuestro 
F-1, de un millón y medio de libras de em- 
puje y que producirán un potente cohete 
elevador de la clase del “Saturno V”. 


Las instalaciones de lanzamiento sirven 
también para medir la: capacidad, especial- 
mente cuando se requieren lanzamientos múl- 
tiples, como ocurre en las misiones de re- 
unión. Evidentemente, no hay escasez de ins- 
talaciones en la Unión Soviética. En un de- 
bate sobre el programa ruso de cohetes de 
investigación, el académico A. A. Blagonra- 
vov mencionó los emplazamientos en “las la- 
titudes medias de la parte europea de la 
U. R. S. S.”, una instalación en la Tierra 
de Francisco José y barcos de lanzamiento 
de cohetes en el Mar Negro y en el Océano 
Pacífico. En un informe de la Rand Corpo- 
ration a la Fuerza Aérea de los Estados Uni- 
dos, F. J. Krieger menciona dos instalacio- 
nes empleadas para lanzamiento de satélites 
sin tripulación : un “cosmódromo en Tyurat- 
tum, en el Asia Central Soviética, al este del 
Mar Aral, desde el cual la U. R, S. S. ha 
disparado sus series de pruebas científicas 
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Cosmos, y otra instalación para el lanzamien- 
to de cohetes y cargas más pequeñas en Ca- 
pustin Yar, al norte del Mar Caspio. Ade- 
más de estas bases está el complejo de lan- 
zamiento más importante de todos, el de Bai- 
konur, en el suroeste de Rusia. La facultad 
de realizar desde este complejo lanzamientos 
múltiples y enviar al espacio un segundo 
vehículo de grandes dimensiones dentro de 
las veinticuatro horas siguientes al lanza- 
miento del primero, ha sido demostrada en 
dos ocasiones con las misiones dobles de los 
“Vostoks III-IV” y “V-1V”. 


¿Cuál es el significado de toda esta capa- 
cidad soviética? 

Significa que aun valorando por bajo la 
tecnología espacial de la U. R. S. S., los ru- 
sos están en posesión de sumar a su ya reco- 
nocida primacía los próximos avances del 
progreso espacial mucho antes de que los 
Estados Unidos puedan intentarlo. 


El siguiente “paso gigante” es la misión 
de reunión en una órbita terrestre. Represen- 
ta éste un importante jalón en el programa 
espacial, ya que es el factor clave de futuros 
avances, tanto en la exploración del espacio 
como en el desarrollo de una fuerza militar 
espacial. Los principales requisitos para esta 
misión son: El lanzamiento de precisión de 
dos naves a dos órbitas similares; el segui- 
miento preciso, el guiado efectivo, una nave 
espacial maniobrable, con suficiente combus- 
tible a bordo para un vuelo prolongado y el 
equipo necesario para las operaciones de 
acoplamiento de las dos naves. Si aceptamos 
la opinión de que la misión doble del pasado 
mes de junio fué realmente una tentativa de 
reunión en órbita, tendremos que reconocer 
que la tecnología soviética está lo suficien- 
temente avanzada para hacer frente a todos 
los requisitos mencionados. 


De acuerdo con el programa en curso, pa- 
sarán por lo menos dos años antes de que los 
Estados Unidos realicen una misión de re- 
unión. 

Un avance corolario de lo anterior es la 
maniobra de transferencia en el espacio, en 
la que un piloto sale de su vehículo y se tras- 
lada a otro durante la reunión. Esto exigirá 
un sistema de compuertas de salida en cada 
vehículo, además de los requisitos de la mi- 
sión de reunión. Un desarrollo de este tipo 
no puede representar una dificultad para la 
tecnología soviética, por lo que este experi- 
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mento puede también considerarse como de 
inmediata posibilidad. 


El tamaño y peso de la nave espacial “Vos- 
tok” indica que, con pequeñas modificacio- 
nes, los soviets pueden lanzar en un futuro 
próximo la primera misión con varios hom- 
bres a bordo. En ella, representaría una 
“atracción extraordinaria” la salida de su 
nave de un astronauta que flotaría en el 
espacio, Necesitaría una compuerta para el 
regreso y un traje espacial que funcionase 
con independencia de los sistemas de vida 
de la nave. Asimismo, estos desarrollos pa- 
recen estar dentro de las posibilidades técni- 
cas actuales o muy próximas de los soviets, 


Dado que los rusos han demostrado ya su 
capacidad de lanzarlos, podemos suponer que 
habrá otros lanzamientos de vehículos a 
Venus y Marte. Asimismo, podemos espe- 
rar adelantos soviéticos en una de las pocas 
zonas en que hemos demostrado superiori- 
dad: en el satélite aplicado. Se sabe que la 
U. R. S, S. está trabajando en satélites de- 
comunicaciones, y recientemente el doctor 
Dryden, administrador adjunto de la NASA, 
confirmó que los soviets están llevando a 
cabo experimentos meteorológicos, como par- 
te de la labor de investigación de los satéli- 
tes “Cosmos”. 


Un paso de gran importancia en la inves- 
tigación del espacio es el vehículo lunar sin 
tripulación y de aterrizaje suave, al que los 
rusos denominan “estación automática lu- 
nar”. En la literatura técnica soviética exis- 
ten repetidas referencias a los planes para 
una estación de este tipo. Basándonos en su 
reconocida capacidad de guiado, carga útil, 
estabilidad, control e instrumentación, cree- 
mos que podrían lanzar a la Luna una nave 
así en cualquier momento. (El primer lanza- 
miento de nuestro proyecta “Surveyor”, de 
aterrizaje lunar, está calculado para finales 
de 1964.) El eminente astrónomo británico 
Sir Bernard Lovell, que recientemente sos- 
tuvo una serie de conversaciones con miem- 
bros de la Academia Soviética de Ciencias, 
declaró que “el mundo no tendría que espe- 
rar mucho” para ver cómo se lleva a cabo 
la misión de reunión con tripulación o la de 
aterrizaje sin ella en la Luna. 


Existen abundantes pruebas de que los 
soviets tienen algo más que un interés pasa- 
jero en las aplicaciones militares de la tec- 
nología espacial, El Coronel V. V. Larionov, 
conocido experto militar, se ha referido en 
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más de una ocasión al “misil global”, segu- 
ramente un arma orbital o suborbital. El Ma- 
riscal Biryuzov, jefe de las Fuerzas Estra- 
tégicas de misiles, declaró que “es ya posi- 
ble hoy; con una orden dada desde tierra, 
lanzar cohetes desde un satélite, y esto en 
cualquier momento deseado y en cualquier 
punto de la trayectoria de dicho satélite”. El 
libro “Estrategia Militar Soviética”, del Ma- 
riscal V. D. Sokolovski, contiene esta. de- 
claración : 


“La estrategia militar soviética reconoce 
la necesidad de estudiar el uso del espacio y 
los vehículos espaciales para reforzar la de- 
fensa de los países socialistas... Constituiría 
un error permitir al campo imperialista ob- 
tener cualquier superioridad en este área. 
Debe hacerse frente a los imperialistas con 
armas y métodos más efectivos empleando 
el espacio para la defensa. Sólo así podre- 
mos disuadirlos de que usen el espacio para 
una guerra destructora y devastadora.” 


Mr. Kruger, de la Rand Corporation, re- 
firiéndose a la serie de satélites “Cosmos”, 
que ostensiblemente son puramente cientifi- 
cos, expresó su opinión de que “probable- 
mente su significado real es militar”. 

No contamos con pruebas concretas para 
determinar el grado de progreso que los so- 
viets han alcanzado en el desarrollo de me- 
dios espaciales militares, pero teniendo en 
cuenta su adelanto tecnológico general, po- 
_demos suponer que también en este aspecto 
llevan la delantera. 

La pregunta de qué nación será la prime- 
ra en situar hombres en la Luna, no tiene 
aún respuesta, pues no es posible hacer una 
valoración real por no haber suficientes nrue- 
bas de la capacidad soviética. Técnicamente, 
la U. R. S. S. podría realizar una misión 
circunlunar con tripulación—sin aterrizar— 
utilizando el cohete elevador de que ya dispo- 
nen y empleando la técnica de reunión en 
órbita terrestre para acoplar la nave espa- 
cial a un módulo de propulsión separado. 


Pero el “aterrizaje” en la Luna es ya otra 
cosa. La mayor parte de los expertos ame- 
ricanos Opirian que para poner un hombre 
en la Luna, los rusos necesitarían un nuevo 
cohete elevador mucho más potente. Decla- 
rando ante el Congreso, Mr. Holmes, de 
la NASA, expresó su opinión de que la 
U. R. S. S. necesitaría una capacidad de 
carga útil aproximadamente quince veces 
mavor que la demostrada hasta la fecha. 
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Como no se conoce el estado del “super-cohe- 
te elevador” ruso, la posición de los Estados 
Unidos, con respecto a la de la U. R. S. S. 
no está clara. 


Hay otras exigencias para la gran aven- 
tura lunar, tales como la propulsión para el 
descenso a la superficie de nuestro satélite, 
que requieren: un tipo de motor-cohete muy 
avanzado; un sistema para el control de la 
temperatura ambiente y para asegurar la 
vida a bordo, que tendrá que ser de absoluta 
confianza y de duración mayor que todo lo 
empleado hasta ahora, y un orden mucho 
más alto de velocidades de reentrada en la 
atmósfera terrestre que la existente en la 
actualidad. Estos y otros requisitos máe de- 
tallados no pueden constituir barreras al 
“aterrizaje” soviético en la Luna, pero las 
pruebas existentes, tanto demostrables como 
deducibles, proporcionan muy poca base para 
aventurar un cálculo de las fechas de reali- 
zación. 

Aparte de otras consideraciones técnicas, 
es evidente que los encargados de los planes 
espaciales en la Unión Soviética no tienen 
fondos ilimitados a su disposición y que el 
costo del “aterrizaje” lunar puede constituir 
el factor que retrase el programa. Citamos 
de nuevo al doctor Whelan, de la Biblioteca 
del Congreso: “La exploración del espacio 
es cara, y aunque el progreso económico so- 
viético ha sido considerable, sus recursos si- 
guen siendo limitados y la economía sovié- 
tica, como cualquier otra, necesita una distri- 
bución racional de los recursos.” Sir Bernard 
Lovell añade, que los soviets abrigan ciertas 
dudas “sobre si realmente valdrá la pena si- 
tuar un hombre en la Luna”. 


Sería ilógico, teniendo en cuenta su actual 
delantera, no conceder a los soviets un mar- 
gen similar en la competición de “aterriza- 
je” en la Luna si deciden que el esfuerzo vale 
la pena, Por otra parte, existe bastante incer- 
tidumbre para justificar la creencia de que 
la carrera no se ha perdido todavía. Hay un 
requisito primordial que cumplir si los Es- 
tados Unidos han de competir, y es el de 
una mayor comprensión pública de la impor- 
tancia del proyecto lunar. Cualquier otra dis- 
minución del entusiasmo popular nacional en 
la exploración espacial, con su impacto en 
los organismos monetarios, retrasará inevita- 
blemente el programa. Como dijo Emerson : 
“Nunca se consiguió nada grandioso sin en- 
tusiasmo. ” 
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LA RIVALIDAD TECNOLOGICA 


Nada teoría tradicional sobre los es- 
tados de conflicto concede importancia 
primordial a cuatro instrumentos de es- 
trategia nacional que los Estados Unidos 
pueden usar para alcanzar sus objetivos 
nacionales con relación a la Unión Sovié- 
tica. Se ha entendido que estos cuatro ins- 
trumentos del poder nacional son el po- 
lítico, el económico, el psicológico y el 
militar. 


Durante la guerra fría se ha admitido 
que, de ellos, es el militar el que tiende 
a ser el instrumento «habilitador» del po- 
der. Esto significa que mientras los Esta- 
dos Unidos retuviesen la supremacía mi- 
litar este poder disuadiría a la Unión So- 
viética de cometer agresiones militares 
directas, a pesar del hecho de que la jerar- 
quía comunista continúa totalmente dedi- 
cada a la dominación mundial por todos 
los medios posibles. También significa que 
mientras la supremacía militar de los Es- 
tados Unidos evitó 'la agresión militar so- 
viética este poder habilitó a los Estados 
Unidos para emplear instrumentos econó- 
micos, políticos y psicológicos de estra- 
tegia, a fin de cumplir el propósito decla- 
rado de los Estados Unidos de contener 
la expansión comunista. Veremos que, a 
pesar de haber contado nosotros con un 
poder militar disuasivo durante los pasa- 
dos diez años, los comunistas han logrado 
importantes progresos en su tarea de so- 
cavar el poderío del mundo libre por me- 
dio de ofensivas políticas y económicas 
internas contra los hombres libres y sus 
gobiernos én las naciones libres. 


El Tibet y Cuba fueron las víctimas más 
recientes de la agresión comunista, en 
1958 y 1960. Durante la década de 1940, 


Por el Coronel SLEEPER 
(De “Air University Quarterly Review”) 


muchos creían que los soviets tenían su- 
ficiente poder militar para invadir a Euro- 
pa Occidental después de la segunda gue- 
rra mundial, pero al parecer nuestras fuer- 
zas atómicas lograron detener esta agre- 
sión soviética que tantos temían. Al mis- 
mo tiempo, nuestra ayuda económica y 
militar a Europa, la creación y creciente 
eficacia de la Organización del Tratado 
del Atlántico Norte y la floreciente eco- 
nomía de Europa Occidental lograron 
restaurar el vigor de ésta e impedir la 
conquista comunista. Esto es importante. 
El gran valor estratégico de Europa Oc- 
cidental quedó en manos de las naciones 
libres. Nuestra fuerte posición militar di- 
suasiva ha habilitado nuestros instrumen- 
tos económicos, políticos y psicológicos 
de poder para mantener a Europa Occi- 
dental libre y restablecer su poderío. 


En el otro extremo del mundo también 
hemos logrado fortalecernos—en el Ja- 
pón, las Filipinas y hasta cierto punto en 
otras naciones libres aliadas a los Esta- 
dos Unidos—. Es muy difícil estimar la 
fuerza conjunta de las naciones comunis- 
tas. Sin menospreciar por un instante el 
gran valor de la positiva ayuda militar y 
económica de los Estados Unidos a todas 
las naciones libres, es muy conveniente 
considerar el progreso que los soviets es- 
tán haciendo en el debilitamiento de las 
naciones libres. 


En 1955 había muy pocas dudas con 
respecto a la superioridad del poder di- 
suasivo de los Estados Unidos sobre el 
poder militar soviético, Durante 1955 y 
1956, el Mando Aéreo Estratégico des- 
plegó sus fuerzas en bases emplazadas en 
Inglaterra, Africa del Norte y muchos 
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otros lugares que circundan la Unión So- 
viética. El poder militar de los Estados 
Unidos disuadió a los soviets de la agre- 
sión. En 1955, algunos observadores mi- 
litares creían que los Estados Unidos, 
conjuntamente con sus aliados, no sólo 
tenían suficiente poder militar para disua- 
dir a los soviets de una agresión, sino que 
eran decididamente capaces de persuadir 
a los comunistas para que tratasen en una 
forma aceptable a la familia de las nacio- 


nes libres. He aquí la radical convicción ' 


que llevó a John Forter Dulles a su po- 
lítica de osadía cuando afirmaba que res- 
ponderíamos en la forma y con las armas 
que escogiésemos para oponernos a la 
agresión comunista en Indochina. 


En la crisis del Líbano y nuevamente 
en la del Estrecho de Formosa en 1958, 
el despliegue de una fuerza militar norte- 
americana considerable disuadió a los co- 
munistas de lanzarse a una agresión en 
esas zonas. En 1960 y 1961, sin embargo, 
la presencia del poder militar de los Es- 
tados Unidos y las Naciones Unidas no 
evitó las ofensivas internas comunistas en 
el Congo y en Cuba. De igual modo, la 
presencia de la Séptima Flota frente a las 
costas de Vietnam no ha impedido la ofen- 
siva interna comunista contra los gobier- 
nos libres de Laos y Vietnam del Sur. 
Cuba, Laos y Vietnam del Sur son los 
casos ejemplares de ofensivas internas 
comunistas que se llevan a cabo actual- 
mente contra naciones libres. Es impor- 
tante percatarse de que estos conflictos 
independientes en Asia y América son el 
resultado de minuciosos planes comunis- 
tas de agresión interna que se están lle- 
vando a cabo en todas las naciones libres, 
que tan sólo son más visibles actualmente 
en esas naciones. Además, estas ofensivas 
internas comunistas no son evitadas por 
el poder militar de los Estados Unidos. 


La estrategia comunista para la acción 
ofensiva interna no es infalible. Puede ser 
derrotada en el presente y en el futuro 
como lo fué en el pasado. Lo esencial, sin 
embargo, es tomar plena conciencia de 
ella y de la necesidad de acción preventi- 
va continua y positiva. Se han derrotado 
tales ofensivas en Grecia y en las Filipi- 
nas, y se hacen progresos en el intento de 
rechazar una ofensiva en Vietnam del 
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Sur (1). Además, el Reino Unido ha com-- 
batido con gran éxito la ofensiva interna. 
comunista en Malaya. Los métodos de: 
contraataque son similares en todos los: 
casos. Son conocidos. Aquí sólo importa. 
reconocer que las ofensivas internas co- 
munistas contra las naciones libres pue-- 
den ser derrotadas. Pero es necesario que: 
los Estados Unidos tengan libertad de ac-- 
ción en esas regiones si deseamos evitar 
conquistas comunistas. Tendremos cada. 
vez menor libertad de acción en esas áreas. 
si las fuerzas comunistas llegan a ser más. 
poderosas que las nuestras y nos vedan. 
dicha libertad. 


Laos es un buen ejemplo. Violando los- 
acuerdos de la Conferencia de Ginebra, 
en diciembre de 1960, aviones soviéticos. 
llevaron pertrechos directamente a Laos 
en apoyo del Pathet Laos. Los comunistas 
cometieron una agresión aérea abierta. 
contra el gobierno libre de Laos. Es de 
suponer que los comunistas emplearán 
sus fuerzas más osadamente si su capa- 
cidad militar global llega a igualar la 
nuestra. 





LA OFENSIVA POLITICO-PSICOLOGICA 
COMUNISTA 


LA SUBVERSION — LA OFENSIVA INTERNA 


Fase 


1 — Establecimiento de una base de poder en 
la nación a conquistar. 
II — Expansión de la base e infiltración. 
BI — Dominio de posiciones clave. 
IV — Asalto al poder (la fase crítica). 
V — Consolidación (elimínase toda oposición). 





Ahora bien, si los soviets hiciesen una 
innovación fundamental en el desarrollo 
de nuevas armas, podrían ganar la supe- 
rioridad militar, por lo menos en algún as- 
pecto. Si ya hemos conseguido superar 
nuestra «inferioridad en proyectiles», pa- 
rece que la más grave amenaza en el fu- 
turo próximo sería el pronto desarrollo 
por los soviets de medios militares capa- 


(1) N. de la R.-—Europa, el mundo, deberán eterno 
agradecimiento a Estados Unidos por haber derrotado 
ofensivas tales. Lástima grande que allá por el año 
1936, y seguramente absortos en el «New Deal», no 
pudieran apuntarse el primer tanto en España. 
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ces de dominar el espacio cercano a la Tie- 
rra. Estos medios podrían consistir en pro- 
yectiles anti-satélites, satélites maniobra- 
bles con capacidad ofensiva, interceptores 
de satélites u otros recursos parecidos. 
Si los soviets llegasen a obtener el domi- 
nio del espacio cercano, los resultados po- 
drían ser de la mayor gravedad. Podrían 
invalidar en gran medida nuestra potencia 
de ataque atómico. Podrían ejercer su con- 
trol sobre gran parte de las actividades 
en la superficie de la tierra y en la atmós- 
fera. Probablemente intentarían mante- 
nernos dentro de la atmósfera. En fin, 
tratarían de aprovechar todas las ventajas 
que tiene el sitiador sobre los sitiados. Los 
soviets nos han hecho repetidas adverten- 
cias de que tratarán de dominar el espa- 
cio por razones de importancia militar y 
política. Es ilusorio confiar en que no se 
valdrán de su significativa ventaja espa- 
cial para facilitar su propósito político y 
militar de dominar el mundo. Es obvio 
que hay que evitar encontrarse en esta 
situación. Puede evitarse mediante la tec- 
nología. 


El instrumento tecnológico de la estra- 
tegia. 


Hemos examinado los cuatro instru- 
mentos de estrategia nacional que se han 
utilizado tradicionalmente para cumplir 
objetivos nacionales, pero una breve re- 
flexión sobre la revolución tecnológica en 
desarrollo y su incidencia sobre el conflic- 
to entre los Estados Unidos y la Unión 
Soviética lleva a la conclusión de que se 
ha sumado a la lista un quinto instrumen- 
to de estrategia nacional. No sólo se ha 
añadido a la lista sino que ha asumido 
una prelación y un rango que disminuyen 
la importancia de algunos de los otros 
instrumentos. Entre otras razones para 
esto podríamos aducir el tremendo po- 
tencial y la complejidad de la revolución 
tecnológica 'aunados a las especiales con- 
diciones militares actualmente vigentes 
entre los Estados Unidos y Rusia. 


Tradicionalmente el poder militar ha 
sido el instrumento habilitador del pode- 
río nacional. La nación que tuviese un po- 
der militar superior podía usar más efi- 
cazmente sus instrumentos políticos, eco- 
nómicos y psicológicos. Cuando se compa- 
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ra el poder militar de los Estados Unidos 
con el de la Unión Soviética durante los 
últimos diez años, resulta evidente que 
los soviets, al desarrollar rápidamente su 
fuerza atómica, sus bombarderos y cazas 
a reacción, sus proyectiles intercontinen- 
tales y sus satélites terrestres, han redu- 
cido las ventajas iniciales de los Estados 
Unidos. Algunos llegan a afirmar que los 
soviets han logrado lo que suele llamar- 
se un «balance nuclear», un «equilibrio 
del terror», o una «paridad militar». Po- 
demos afirmar sin mayor riesgo de con- 
tradicción que, según enseña la historia, 
los períodos de equilibrio de poder en las 
relaciones internacionales son transitorios. 
Por tanto, es posible que estemos ahora 
en un periodo transitorio durante el cual 
la relación entre el poder militar de los 
Estados Unidos y,el de la Unión Sovié- 
tica cambiará. Las principales oportunida- 
des de que sobrevengan cambios signifi- 
cativos en el poder militar se derivan del 
instrumento tecnológico de poder. Pare- 
ce que éste será el instrumento que per- 
mita a una de estas naciones ganar una sig- 
nificativa ventaja de poder sobre la otra. 
Hay varios aspectos muy interesantes de 
esta situación que deben destacarse. 


Primero, debemos notar que en los úl- 
timos veinte años el proceso de transición 
de un sistema bélico desde la fase de in- 
vestigación y desarrollo hasta su entrada 
en servicio se ha alterado notablemente. 
Los primeros B-17, que se.entregaron a 
los Grupos 19.2 y 7.2 de Bombardeo en 
1940, habían sido sometidos a prueba y 
habían estado en proceso de investigación 
y desarrollo durante varios años. Sin em- 
bargo, pasaron de doce a dieciocho me- 
ses antes de que los aviones fueran pues- 
tos a punto por las unidades operativas y 
estuvieran listos para el combate, Hoy, si 
una nación probara un satélite militar y 
tuviera éxito, esa nación tendría sobre 
sí inmediatamente la tarea de incorporar 
el satélite a las fuerzas operativas. Es de- 
cir que apenas un vehículo espacial mili- 
tar tiene éxito entra, de cierta manera, en 
servicio. El largo período de prueba que 
era factible en 1940 probablemente no es 
tan aplicable hoy. 


Segundo, las andanadas propagandisti- 
cas soviéticas contra los «vuelos de glo- 
bos» y los vuelos del U-2, y sus ataques 
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contra nuestros aviones en vuelo margi- 
nal a sus fronteras, han demostrado su 
extrema susceptibilidad ante el reconoci- 
miento aéreo. El Dr. Zhukov, un obser- 
vador militar soviético, dijo en la edición 
de octubre de 1960 de «International Life» 
que los soviets tenían entonces la capa- 
cidad necesaria para destruir los satélites 
de los Estados Unidos. La destrucción por 
los soviets de un satélite norteamericano 
dentro de los próximos doce a veinticua- 
tro meses, pondría a los Estados Unidos 
“frente a graves problemas y decisiones mi- 
litares y políticas. Por tanto, si los inter- 
ceptores soviéticos fuesen efectivamente 
capaces de destruir los satélites norteame- 
ricanos ya en 1963, es verosímil, que los 
rusos podrían desarrollar más su capaci- 
dad militar para dominar el espacio cer- 
cano. Que nosotros sepamos, todavía no 
han intentado interceptar ninguno de 
nuestros satélites meteorológicos. Esto 
no quiere decir que a ellos no les preocu- 
pen mucho estos satélites. Podría signi- 
ficar que todavía no son capaces de inter- 
ceptarlos o que no comprometerán una 
fuerza interceptora hasta que puedan lan- 
zar una fuerza claramente decisiva, Ca- 
paz de restringir nuestro uso del espacio 
cercano. 


En una situación tal nuestros vehícu- 
los de investigación y desarrollo podrían 
encontrarse en la necesidad de luchar por 


su-acceso al espacio. La expresión—tan - 


repetida en el Mando de Sistemas de la 
Fuerza Aérea—que «las tropas del AFSC 
son fuerzas de combate en la primera lí- 
nea de la guerra fría», empieza por tanto 
a cobrar bastante sentido. Si uno recuerda 
que, durante el período en que nos afa- 
nábamos por obtener una fuerza funcio- 
nal de ICBM, hubo un lapso de varios 
meses en el que las únicas fuerzas opera- 
tivas de ICBM que poseían los Estados 
Unidos eran las del AFSC; no es de sor- 
prender que en el futuro haya un momen- 
to en que las únicas fuerzas operativas es- 


paciales de los Estados Unidos sean las 
del AFSC. 


Debemos también hacer notar que los 
grandes avances en las potencialidades 
aeroespaciales que requiere el paso de la 
atmósfera al espacio. En 1955, cuando la 
doctrina del dominio del aire, habiendo 
sido plenamente desarrollada en la Uni- 
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versidad del Aire, se hallaba bajo la con- 
sideración del Estado Mayor Aéreo como 
una contribución a la estrategia nacional 
enderezada a evitar la agresión enemiga, 
lo que resultó más difícil de aceptar fue- 
ron los requerimientos de gran número 
de aviones para que los Estados Unidos 
pudieran patrullar y ganar el dominio del 
aire sobre las posibilidades aéreas enemi- 
gas y por ende controlar significativamen- 
te la conducta del tal enemigo. Las dife- 
rencias de altitud, velocidad y alcance que 
se producen al abandonar la atmósfera 
confieren a los vehículos espaciales las ca- 
pacidades exigidas para un dominio efec- 
tivo del espacio (por lo menos en ciertas 
zonas), de forma que éstas pueden inva- 
lidar las actuales fuerzas de ataque ató- 
mico. Ello podría hacerse de varias ma- 
neras. 


(1) Es concebible que la Unión So- 
viética pudiera desarrollar una capacidad 
aeroespacial defensiva tan eficaz que le fue- 
ra factible anular la posibilidad de los Es- 
tados Unidos de lanzar un ataque nuclear 
eficiente. Este desarrollo no es muy pro- 
bable, pero hay que considerarlo. Desde 
luego, el potencial relativo de los Esta- 
dos Unidos y la Unión Soviética en pro- 
yectiles debe tenerse muy en cuenta en 
este contexto. Sin embargo, los proyecti- 
les no tienen la capacidad de patrullar, re- 
gresar o establecer la presencia del poder 
militar en el espacio aéreo sobre una na- 
ción hostil—de todo lo cual son capaces 
los aviones tripulados—. Además, aunque 
se prevén pronto nuevos adelantos en ma- 
teria de proyectiles, éstos, al parecer, no 
prometen innovaciones fundamentales. 


(2) Otro método de dominar el espa- 
cio, probablemente más factible, sería el 
de combinar elementos de sistemas tanto 
ofensivos como defensivos en una fuer- 
za militar espacial lo más eficiente posi- 
ble. Esto podrían entonces permitir a la 
Unión Soviética restringir nuestro uso del 
espacio en tal forma que resultaría im- 
práctico, y posiblemente muy difícil, un 
ataque nuclear lanzado por proyectiles y 
aviones. Las implicaciones de tal posibili- 
dad son muy interesantes. Supongamos, 
por ejemplo, que una nación se dedique 
a construir, muy secretamente, una fuer- 
za avasalladora de vehículos espaciales con 
una considerable capacidad ofensiva de 
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bombardeo e interceptación, y luego la 
lance súbitamente. Supongamos que algu- 
nos elementos de esta fuerza de alerta es- 
pacial vuelan sobre la segunda nación en 
todo momento—que de hecho patrullan 
sus cielos—. Bajo estas condiciones el po- 
der de represalia estratégica de la segunda 
nación se encuentra muy limitado de an- 
temano. Sería poco probable que iniciase 
una guerra nuclear como respuesta a tal 
fuerza de patrulla. Sin embargo, el efec- 
to político y psicológico de semejante 
fuerza espacial sobre los gobernantes y 
la población de la segunda nación proba- 
blemente provocaría un ajuste fundamen- 
tal de sus objetivos nacionales a los de la 
.Primera nación. 


¿Sería esto lo que Gromyko imaginaba 
cuando hizo su comentario del 23 de di- 
ciembre de 1960? «Llegó el momento 
—dijo—en que es posible atajar toda ten- 
tativa de agresión capaz de comenzar una 
suerra mundial. Más aún, se están crean- 
do las condiciones que permitirán eliminar 
la guerra para siempre de la vida de la 
sociedad humana.» Sea cual fuere la con- 
testación a esta pregunta, no es necesa- 
rio explicar la gravedad de la amenaza po- 
tencial que significaría el desarrollo por 
parte de los soviets de la capacidad para 
restringir nuestra libertad en el espacio. 
Está claro que no puede permitirse que 
los soviets ganen la superioridad tecnoló- 
gica militar en el espacio. El conflicto debe 
ganarlo Estados Unidos, no para obte- 
ner ventajas en la guerra fría, ni con el 
fin de promover el prestigio nacional, sino 
por vitales razones de supervivencia na- 
cional, Al ganar esta carrera nuestra meta 
no es dominar nación alguna o dominar 
el espacio. Nuestra meta tal vez debería 
ser lograr la capacidad de impedir que 
una fuerza hostil domine el espacio. Ex- 
presándolo en forma positiva, nuestra 
meta debería ser garantizar el uso pacífi- 
co del espacio. 


Necesidad de una estrategia tecnológica. 


Como nuestro país y la Unión Sovié- 
tica están librando una batalla tecnológica 
—y las pruebas de que así es son eviden- 
tes—necesitamos una estrategia tecnoló- 
gica nacional para ganar este conflicto. 
Este plan estratégico debe responder a la cre- 
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ciente amenaza tecnológica soviética. Sin 
embargo, tal estrategia no parece existir, 
al menos en forma coherente. Además, la 
estrategia tecnológica que se necesita 
debe ajustarse—o configurar, según sea 
el caso—a nuestra estrategia militar, eco- 
nómica, política y psicológica. 


El establecimiento de tal objetivo na- 
cional en el espacio y la explicación de su 
importancia es una tarea de la mayor 
urgencia. : 


Un factor extremadamente importante 
para planear una estrategia tecnológica 
victoriosa consiste en el claro reconoci- 
miento de las potencialidades de los Esta- 
dos Unidos para la investigación y desa- 
rrollo en el espacio y la coordinación de 
estas potencialidades para alcanzar los ob- 
jetivos de la estrategia. Hacer esto ade- 
cuadamente exige de los Estados Unidos 
un plan técnico para ganar la guerra tec- 
nológica. Quizá esta tarea le corresponde 
en gran medida al AFSC, ya que los recur- 
sos para llevarla a cabo se encuentran, en 
su mayor parte, en dicho mando. Desde 
luego, el plan del AFSC para ganar el 
conílicto tecnológico aeroespacial requeri- 
ría la aprobación y el apoyo de las jerar- 
quías superiores del gobierno, 


Otro factor de importancia crítica para 
planear esta estrategia es el análisis deta- 
llado de la estrategia tecnológica soviéti- 
ca. Averiguando cuál es la estrategia tec- 
nológica soviética, nos será posible reunir 
nuestros recursos tecnológicos y los de 
nuestros aliados para superar las acciones 
tecnológicas soviéticas. 


Reconociendo la riecesidad de dedicar 
mayor atención a este factor, en enero de 
1961 el Jefe del AFSC ordenó el estable- 
cimiento de un programa de tecnología 
extranjera que abarcase todos los intere- 
ses del mando. Al mismo tiempo solicitó 
la organización de una División de Tec- 
nología Extranjera, y que ésta fuese asig- 
nada al AFSC. En febrero del mismo año 
ordenó la designación de un Adjunto de 
Tecnología Extranjera en cada división y 
cada centro que se organizase al nivel ope- 
rativo de cada mando. El programa de 
tecnologíaí extranjera del AFSC ya se 
halla en operación, pero necesita y está 
recibiendo vigoroso apoyo en el Mando de 
Sistemas, en el Estado Mayor del Aire, y en 
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el Departamento de Defensa. A medida que 


el programa de tecnología extranjera del 
AFSC cobra ímpetu, se necesita tomar la 
iniciativa especialmente para iniciar y ha- 
cer viables la evaluación y el planeamiento 
cíclico de operaciones, a fin de producir y 
mantener al día un Plan de Guerra Tec- 
nológica de la USAF, garantizando así 
el éxito en la carrera aeroespacial contra 
la Unión Soviética. 


La victoria en el conficto tecnológico 
podría exigir la rápida entrada en servicio 
de vehículos que se hallen en la etapa de 
investigación y desarrollo. El AFSC debe, 
por tanto, mantenerse constantemente 
alerta a nuevos adelantos técnicos sovié- 
ticos en el espacio, cuyo propósito pueda 
ser restringir nuestro acceso al espacio. 
El AFSC debe estar continuamente pre- 
parado para recomendar nuevos sistemas 
bélicos que puedan ser desarrollados rapi- 
damente para contrarrestar con éxito tal 
eventualidad. Parecería, entonces, que un 
aspecto importante del plan de la USAF 
debiera ser ganar y mantener la suprema- 
cía espacial. A este respecto, debe adver- 
tirse que los Estados Unidos han sosteni- 
do y ganado tres guerras; en ellas hemos 
conquistado el dominio del aire sobre el 
territorio enemigo y conocemos muy bien 
los principios y requisitos necesarios para 
vencer en tales conflictos. No es asunto 
fácil aplicar esos principios para ganar 
el conflicto por el dominio del espacio 
aéreo, pero los Estados Unidos dispo- 
nen del personal experimentado que hace 
falta para acometer esa tarea. Gran parte 
de ese personal pertenece a la USAF, de 
modo que al empeñarse en esa empresa 
la USAF debe jugar un papel primordial. La 
investigación espacial de la USAF, el des- 
arrollo, y los programas de adquisición de 
armas, junto con los programas de tecno- 
logía extranjera enderezados a garantizar 
su eficacia, serán los recursos esenciales 
para ganar el conflicto. 


Las zonas tecnológicas de competición. 


Como: siempre que se trata de un conflic- 
to vasto, es útil e instructivo analizar las 
zonas específicas de conflicto. En la gue- 
rra tecnológica podemos distinguir varias. 
Esas zonas, desde luego, están estrecha- 
mente entrelazadas y dependen las unas 
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de las otras. Además, cada una apoya, de 
por sí, la estrategia tecnológica global que 
se sigue para ganar la guerra tecnológica. 


a) El fundamento de la educación na- 
cional y el espíritu de la población es esen- 
cial para todos los aspectos del conflicto. 
Durante años los norteamericanos nos 
hemos enorgullecido de nuestra vasta ap- 
titud técnica. Es uno de los pilares de nues- 
tro estilo de vida. Los adolescentes entu- 
siastas de la mecánica automovilística, los 
clubs de aviación y de cohetería, y la moda 
del «hágalo usted mismo» son algunas de 
las manifestaciones de la amplia destreza 
técnica del pueblo norteamericano. Pero 
todos sabemos que el grueso de este talen- 
to técnico está al servicio de las provecho- 
sas tareas de mantener y mejorar nuestro 
altísimo nivel de vida. 


En Rusia, el talento técnico de la gente 
es encauzado por el Estado hacia aquellos 
campos de la ingeniería militar y la cien- 
cia que puedan crear una superioridad tec- 
nológica y militar. La jerarquía comunis- 
ta invariablemente ha subordinado los 
fines educativos a la consecución de esta 
superioridad. Lenin dijo que la educación 
tenía que ser un arma para hacer avan- 
zar a la sociedad por el camino del comu- 
nismo, y Stalin declaró que «para cons- 
truir el socialismo... debemos dominar la 
ciencia... para dominar la ciencia debemos 
aprender de nuestros amigos y en espe- 
cial de nuestros enemigos...». Kruschev ha 
hecho suyos y ampliados esos propósitos 
para responder a las demandas actuales 
de la sociedad soviética. La superioridad 
tecnológica y militar es la doble finalidad 
de la jeraquía soviética. Kruschev lo rea- 
firmó en su conocido discurso del 6 de ene- 
ro de 1961, cuando declaró que había que 
mover cielo y tierra para conseguir la 
superioridad militar sobre Occidente. 
Estos fines son más importantes para la 
jerarquía soviética que un nivel de vida 
más alto para la población. Esto lo hemos 
sabido desde hace tiempo, por supuesto, 
pero hay que subrayar aquí que la jerar- 
quía soviética ha creado un fundamen- 
to educativo nacional y un espíritu nacio- 
nal encaminados a lograr el dominio del 
mundo. 


Los soviets dedican más del cinco por 
ciento de su producto nacional bruto a la 
educación, mientras nosotros en los Esta- 
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dos Unidos gastamos alrededor del tres 
coma seis por ciento. Por eso los soviets 
están produciendo de dos a tres veces más 
graduados científicos y técnicos anual- 
mente que los Estados Unidos. Más aún, 
se predice que la producción soviética 
de profesionales de la ciencia y la in- 
geniería aumentará significativamente 
hacia 1970, manifestándose así la dedica- 
ción soviética a la superioridad tecnoló- 
gica y militar. 


Por ello, es motivo de satisfacción ver 
al Presidente Kennedy luchando por su 
programa legislativo para mejorar la edu- 
cación norteamericana. El programa pre- 
sidencial sin duda será útil, pero el pueblo 
norteamericano en general debe percatar- 
se del tremendo empeño tecnológico y 
darse cuenta que nuestra respuesta al 
mismo se encontrará en nuestro funda- 
mento educativo nacional y en nuestra so- 
ciedad misma. Debemos inventar respues- 
tas democráticas a la amenaza comunista 
de superioridad educativa y tecnológica; 
respuestas que estimulen, motiven, pro- 
duzcan y movilicen los recursos humanos 
profesionales de los Estados Unidos. 
Sería prudente considerar la extensión de 
nuestras diversas alianzas políticas y mili- 
tares para que cubran los campos educa- 
tivo y tecnológico, con el fin de garan- 
tizar la seguridad de Occidente. 


b) Otra zona de importancia en el con- 
flicto tecnológico está constituida por la 
investigación pura y aplicada. Ambas fases 
de la investigación están profundamente 
arraigadas en la educación nacional y en 
el espíritu del pueblo, pero constituyen 
también, desde luego, los cimientos de 
toda tecnología militar. Esta zona de con- 
flicto entre la Unión Soviética y los Esta- 
dos Unidos necesita una ingente cantidad 
de estudio y evaluación. Los norteameri- 
canos no tenemos óptimos antecedentes 
en lo que se refiere a la aplicación de nue- 
vos principios derivados de la investiga- 
ción básica, su expansión a través de la inves- 
tigación aplicada y su adaptación a sistemas 
bélicos. Basta recordar que, a pesar de los 
hermanos Wright, ningún avión de com- 
bate diseñado por los norteamericanos 
participó en la primera guerra mundial. 
Del mismo modo, el excelente trabajo de 
Goddard en la técnica de la propulsión lí- 
quida de cohetes fué tomado y aprovecha- 
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do primero por los alemanes durante la se- 
gunda guerra mundial. Sólo después de 
advertir la utilidad de las bombas V-1 y 
V-2 nos interesamos en verdad por los 
cohetes. 


Sin duda, poseemos excelentes instala- 
ciones de investigación básica y aplicada 
en todo el país, algunas de ellas admirables. 
Se encuentran en las universidades, en cor- 
poraciones de fines no lucrativos, en ins- 
titutos, en la industria y en los mismos or- 
ganismos militares. Hay muchas pruebas, 
sin embargo, de que la investigación bási- 
ca y la aplicada necesitan mucho mayor 
apoyo nacional y popular én los Estados 
Unidos del que ahora reciben. 


Siempre hemos reconocido que la in- 
vestigación básica y la aplicada en Rusia 
han sido fundamentalmente buenas. Como 
consecuancia de programas soviéticos ini- 
ciados ya desde 1920, en los primeros años 
de la década de 1950 y hacia la mitad de 
ese período, comenzó a aparecer una in- 
gente cantidad de nuevos datos derivados 
de la investigación básica y aplicada. Estos 
resultados se publicaron en tesis doctorales 
en nuevas revistas técnicas y otras nuevas pu- 
blicaciones. Al aparecer, lo que estaba su- 
cediendo era que los planes educativos so- 
viéticos y sus programas para expandir la 
investigación básica y aplicada, iniciados 
ya desde 1920, comenzaban a dar fruto. 
Los años de guerra habían retardado la 
expansión y producción de la investiga- 
ción básica y aplicada en la Unión Sovié- 
tica. Después de la guerra comenzaron a 
aparecer nuevos institutos y se constru- 
yeron nuevas instalaciones para la investi- 
gación, con el resultado de que comenzó 
a divulgarse mucha información técnica 
nueva. 


Los soviets no solamente han expan- 
dido sus propias instalaciones de investi- 
gación básica y aplicada, sino que tam- 
bién han ampliado considerablemente su 
capacidad de adoptar y adaptar la inves- 
tigación básica y aplicada de las naciones 
occidentales. Dícese que disponen de vein- 
ticinco mil traductores para trabajar so- 
bre la información tecnológica occidental, 
y prueba de ello es la publicación perió- 
dica de grandes compendios de la situa- 
ción actual en determinadas técnicas. 
Véase, por ejemplo, «Los siliciuros y sus 
usos», por G. V, Samsonov, un documen- 
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-to que resume bastante bien el conoci- 
miento sobre los siliciuros en Rusia, Gran 


Bretaña, Francia y los Estados Unidos 
hasta 1959, 


Además, los soviets no sólo están am- 
pliando rápidamente sus propias capaci- 
dades para la investigación básica y apli- 
cada, sino que también se aprovechan sis- 
temáticamente de la información sobre 
ésta que aparece en el mundo entero. En 
cambio, en diversos círculos en los Esta- 
dos Unidos se expresa la preocupación de 
que no estamos invirtiendo suficientes re- 
cursos nacionales en la investigación bá- 
sica y aplicada. 


c) Una de las más críticas zonas en 
la batalla tecnológica es la de la tecno- 
logía de los sistemas aeronáuticos. El 9 
de julio de 1961, los soviets exhibieron 
una tremenda cantidad de nuevos siste- 
mas aeronáuticos en el Desfile Aéreo de 
Tushino. Allí, ojos occidentales vieron vo- 
lar públicamente por primera vez muchos 
nuevos sistemas aerodinámicos soviéti- 
cos. Algunos de los sistemas nuevos ya 
se esperaban. Otros, no. El avión «Boun- 
der» fué visto en vuelo por primera vez 
en este desfile. No hay un acuerdo general 
acerca de lo que es el «Bounder». Puede 
que sea un prototipo de transporte super- 
sónico. Podría ser un prototipo de bom- 
bardero supersónico. Probablemente es un 
modelo de pruebas. 


El actual arsenal de vehículos aerodi- 
námicos de los Estados Unidos es supe- 
rior al de los soviets. El B-52, el B-58, al- 
gunos de los aviones de la serie 100, y 
alguno de los aparatos más recientes, con- 
juntamente con los proyectiles de aire-a- 
aire y de aire-a-tierra acoplados a estos 
aviones, no permiten dudar que los Esta- 
dos Unidos llevan fácilmente la delantera 
a los soviets en la tecnología de los sis- 
temas aerodinámicos. Pero ¿qué rumbos 
tomarán los soviets en materia de siste- 
mas aerodinámicos? ¿Estarán desarro- 
llando nuevos sistemas aerodinámicos 
muy superiores a los que tenemos en 
existencia o se hallan en los planos? 


d) Los soviets sacaron una ventaja 
inicial a los Estados Unidos en el desarro- 
llo de proyectiles explotando enérgica- 
mente la tecnología alemana. Se ha dis- 
cutido mucho y acaloradamente sobre si 
los soviets están o no más adelantados 
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que nosotros con sus ICBM. Entre una 
cosa y otra, con el formidable éxito del 
proyectil «Minuteman» y el éxito del sis- 
tema «Polaris», quizá podamos pensar 
justificadamente que nuestra tecnología 
de proyectiles es superior a la soviética. 
Sin embargo, en el otoño de 1961, cuando 
los soviets comenzaron las pruebas nu- 
cleares, también iniciaron una nueva se- 
rie de pruebas con ICBM, disparándolos 
hacia el Pacífico sudoccidental. En aquel 
entonces, el Mariscal Malenkov anunció 
que se estaban probando «proyectiles in- 
vulnerable». El 17 de marzo de 1962, 
Kruschev se jactó de que los soviets te- 
nían ya inmensos e invulnerables nuevos 
proyectiles que podían recorrer más de 
20.000 millas hasta su objetivo. Tales pro- 
yectiles probablemente podrían llevar 
grandes cargas explosivas. 


e) Los soviets asombraron al mundo 
cuando lanzaron el «Sputnik l», en 1957. 
Poco más de cuatro años y medio des- 
pués. los soviets ponían en órbita sobre 
los Estados Unidos vehículos espaciales 
tripulados y satélites que volaban a altu- 
ras. escasamente superiores a las 100 mi- 
llas. Kruschev se ha jactado de que estos 
vehículos espaciales podrían llevar cargas 
explosivas de 530 y 100 megatoneladas. Se 
ha ufanado de que éstas podrían largarse 
sobre cualquier punto de la tierra. 


Hemos hecho progresos significativos 
en nuestros propios programas espaciales, 
pero debemos ser francos y reconocer que 
los soviets han demostrado claramente la 
posesión de una capacidad de impulsión su- 
perior, han adquirido mejores conocimien- 
tos en materia de bioastronáutica y tienen 
una superior capacidad de carga útil en 
los vehículos espaciales. Sería ilusorio 
creer por un instante que los soviets no 
van a explotar diligentemente esta ven- 
taja en la tecnología espacial para lograr 
sus objetivos de dominación mundial. 


f) Creemos que los Estados Unidos 
probablemente llevan ventaja en los sis- 
temas de mando y control. Nuestra indus- 
tria electrónica y nuestras instalaciones de 
radio, televisión y teléfono en Occidente 
son verdaderamente fuentes de una tre- 
menda fuerza y flexibilidad. Sin embargo, 
estudios minuciosos del sistema de comu- 
nicaciones soviético, como el efectuado 
por el Dr. Alex Inkeles en el Instituto 
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de Investigación rusa, en Harvard, nos 
hacen sospechar que los soviets han crea- 
do sistemas de mando y control perfec- 
tamente adecuados a sus propósitos. Los 
estudios hechos sobre la capacidad sovié- 
tica de interferir las transmisiones radia- 
les de la Voz de América demuestran 
también la enorme elasticidad, flexibilidad 
y las amplias posibilidades de la red de co- 
municaciones soviética. 


g) El progreso soviético en el desarro- 
llo de armas nucleares ha sido extraordi- 
nario. En los primeros diez años, de 1949 
a 1959, los soviets demostraron ser ente- 
ramente competentes en el desarrollo de 
armas nucleares. Es cierto que hemos 
visto ciertos aspectos algo toscos en su 
armamento, pero también hemos recono- 
cido que probablemente podrían ser co- 
rregidos. 


Durante el pretendido período de sus- 
pensión de pruebas, muchos creían que 
los soviets estaban efectuando pruebas 
subterráneas o en el espacio. (Véanse al- 
gunos de los artículos del Dr. Edward 
Teller sobre este tema.) Sea como fuere 
está claro que los soviets se preparaban 
activamente para nuevas pruebas, mien- 
tras nosotros complacientemente nos abs- 
teníamos de proseguir nuestro desarrollo 
tecnológico nuclear. 


Las pruebas que los soviets comenza- 
ron en el otoño de 1961 constituyeron una 
tremenda sorpresa tecnológica para el 
Occidente. Algunos han afirmado que co- 
mo resultado los soviets nos llevan una 
ventaja de dos a cuatro años en el des- 
arrollo de armas nucleares. Otros no son 
tan pesimistas. Sin embargo, es evidente 
que los soviets han adelantado muchísimo 
en esta crítica zona de la guerra tecno- 
lógica y que nosotros tenemos que con- 
tinuar esforzándonos si queremos man- 
tener nuestra capacidad disuasiva en ar- 
mas nucleares contra la Unión Soviética. 


Todas las zonas de combate en la gue- 
rra tecnológica son críticas para nuestra 
seguridad nacional. Una derrota impor- 
tante en cualquier zona propordonaría a 
los soviets un punto débil que aprovechia- 
rían en su afán de poder mundial. Ya que 
el resultado final de una estrategia tec- 
nológica que tenga éxito es alcanzar una 
neta superioridad militar, no será super- 


REVISTA DE AERONAUTICA 
; Y ASTRONAUTICA 


fluo por lo menos sugerir cuál parece ser 
la estrategia soviética. 


Evidentemente, los soviets se han pro- 
puesto la dominación del mundo. Com- 
prenden que para lograrla tienen que al- 
canzar una superioridad militar notable sobre 
los Estados Unidos. Han invertido grandes 
recursos nacionales en la educación y en 


_ Instalaciones de investigación básica y 


aplicada. En materia de sistemas aeronáu- 
ticos, parece que confían no quedarse 
atrás. En materia de proyectiles se jactan 
de aventajarnos ampliamente. Y ahora se 
ufanan de que son capaces de destruir: 
nuestros proyectiles cuando regresan a la 
atmósfera. Como nación, la U. R. S. S. se 
ha dedicado especialmente al desarrollo 
de la competencia espacial. En los domi- 
nios mencionados parecen tener una ven- 
taja de dos a cuatros años sobre los Es- 
tados Unidos. Parece que los dirigentes 
soviéticos han adoptado una estrategia 
tecnológica de flanquearnos en el espacio 
aéreo. Parece que se están lanzando a una 
gran campaña para desarrollar una capa- 
cidad militar espacial que de hecho cons- 
tituiría un movimiento estratégico envol- 
vente en el espacio aéreo. Así, usando el 
viejo lenguaje de la infantería, los sovié- 
ticos están llevándo a cabo una vigorosa 
acción de contención en las zonas críticas 
tecnológicas de proyectiles y sistemas 
aerodinámicos, mientras ejecutan una ope- 
ración de envolvimiento estratégico en la 
zona crítica tecnológica de los sistemas 
espaciales. 


Durante años, Estados Unidos ha ac- 
tuado basándose en la premisa de que go- 
zamos de una superioridad tecnológica 
militar. Los nuevos adelantos soviéticos 
en la investigación básica y aplicada, en 
los sistemas aerodinámicos y balísticos, 
en los sistemas espaciales, en las armas 
nucleares y en los campos llamados de 
armas «exóticas» («master/laser», inves- 
tigación sobre «plasma» y otros) nos dan 
serios motivos para preguntarnos si esta 
premisa todavía es válida. 


Debemos movilizar nuestros recursos 
tecnológicos y planear nuestra estrategia 
tecnológica para contrarrestar y controlar 
los nuevos desarrollos que vemos surgir 
en la Unión Soviética. Y esto debemos 
hacerlo con gran urgencia y dedicación 
personal, 
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DE GAULLE. 
Y LOS 
- ESTADOS UNIDOS 


Por. Marguerite HIGGINS 


E “fallecido Presidente Kennedy citaba 

, Trecuentemente una frase de Bismarck, se- 
gún la cual la política es el arte de lo posible. 
En lo que se refiere a la política interior 
americana, se esforzaba por actuar siguien- 
do esta sabia máxima. Pero en lo que res- 
pecta a la política internacional, el Presi- 
dente y sus colaboradores se parecen muy 
a menudo a Don Quijote, luchando contra 
los molinos de viento. Se empeñan en que- 
rer obtener lo imposible, y debido a ello, 
provocan la negativa. 


El ejemplo más típico a este respecto es 
el esfuerzo desplegado por el Gobierno ame- 
ricano para obtener un cambio en la forma 
de pensar del General De Gaulle. La sor- 
presa, e incluso la irritación, con las que los 
colaboradores del Presidente han reaccio- 
nado ante las recientes declaraciones del 
General, afirmando que proseguiría inque- 
brantable hacia su objetivo, que es el de 
crear una “force de frappe” nacional, se 
. explican por un viejo error: toman sus 

deséos' por realidades cuando creen que es 
. «posible llevar al General De Gaulle a aceptar 
la protección atómica de los Estados Unidos 
y dejar a estos últimos el monopolio occi- 
dental en materia nuclear. 
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La irritación del Gobierno americano hu- 


biera sido menor, sin duda, si después de las : 


diferentes manifestaciones hechas por el Ge- 
neral De Gaulle, no alimentasen cada vez 
la esperanza de que los franceses acabarían 
por aceptar las tesis de la indivisibilidad de 
la disuasión atómica y que, debido a ello, 
“el problema De Gaulle” se resolvería por 
sí mismo. Para los que, en el equipo pre- 
sidencial, toman sus deseos por realidades, 
lo anunciado por De Gaulle de que permane- 
cería en el poder a pesar de su avanzada 
edad ha sido un rudo golpe. Hace seis me- 
ses, M. Rusk creía todavía que todo el pro- 
blema de las relaciones franco-americanas 
se desvanecería como por encantamiento en 
1965, ya que en esta fecha, el General De 
Gaulle dejaría la escena política. Hace ape- 
nas dos semanas que altos funcionarios del 
Departamento de Estado y de la Casa Blanca 
llamaron la atención a los periodistas sobre 
el hecho de que existen “buenos franceses” 
—los intelectuales, desgraciadamente tienen 
tendencia a hacer una distinción entre los 
buenos y los malos de este mundo—<que 
lamentan el derroche que constituiría, se- 
gún ellos, la realización de la “force de 
frappe”. En 1963, fecha en la que el Ge- 
neral De Gaulle dejaría, sin duda, el poder 
y fecha también en la que la “force de 
frappe” estaría aún en sus comienzos, los 
“buenos franceses” abandonarían el proyec- 
to para elegir una solución menos costosa 
y que consistiría en dejar a los americanos 
el monopolio de la disuasión atómica. Es im- 
posible convencer a los americanos, que pro- 
fesan estas ideas, de que son numerosos. 
muy numerosos los franceses que, en este 
aspecto, comparten las ideas del General De 
Gaulle y que estiman que es imposible para 
una gran nación renunciar a las armas de 
cuya posesión y empleo depende su super- 
vivencia. 


La actitud americana es bastante curiosa 
y contradictoria. Así, por ejemplo, durante 
su visita a París en 1961, el Presidente 
Kennedy pidió a Francia una participación 
más activa en la ayuda a los países en vías 
de desarrollo, especialmente a los de Amé- 
rica del Sur. En esta declaración, el Pre- 
sidente puso especialmente de relieve la in- 
fluencia de Francia en el terreno cultural. 


Ahora, el General De Gaulle ha dejado 
entrever que está dispuesto a desempeñar un 
papel más activo en América del Sur. 
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M. Chauvel, ex embajador francés en Lon- 
dres, hizo, a principios de año, un viaje a 
América del Sur. Regresó con informes 
optimistas en los que señaló las posibili- 
dades que se ofrecen a Francia, en el campo 
económico y cultural, en los países situados 
al sur de los Estados Unidos. 


Durante su último viaje por provincias, 
el General De Gaulle abordó este problema. 
Declaró que el deseo de independencia de 
Francia podría servir de ejemplo a otras na- 
ciones, precisando que pensaba sobre todo 
en las naciones sudamericanas que tienen 
deseos de desarrollarse. ¿Cuál ha sido la 


. reacción de Washington? Ha sido acogida 


con desconfianza, Inicialmente, el Presidente 
propuso a Francia que aportara una ayuda 
creciente a América del Sur con la esperanza 
de que las cargas americanas serían así me- 
nos pesadas. Ahora que el General De Gaulle 
se dispone a actuar en este sentido, se teme 
en Washington que pueda actuar en la parte 
meridional del hemisferio occidental con- 
trariamente a los intereses americanos. 


La desconfianza a este propósito del Ge- 
neral De Gaulle ha alcanzado tal grado que 
las proposiciones razonables no son ya juz- 
gadas fría y objetivamente. Por ejemplo: la 
idea de que la “force de frappe” francesa 
podrá constituir el núcleo de una fuerza ató- 
mica europea en la que participaría Gran 
Bretaña. Esta idea es perfectamente lógica. 
Una fuerza atómica europea unida es una 
idea mucho más razonable que la fórmula 
complicada de una fuerza atómica multila- 
teral, Si Europa llegara a un grado de nni- 
dad que, dejando intactas a las diferentes 
naciones permitiera transferir los derechos 
soberanos a una autoridad militar común, 
¿a quién molestaría esta evolución ? 


Tos dirigentes americanos no quieren re- 
conocer que su concepción de la Alianza 
Atlántica, en la que el cargo principal esta- 
ría siempre ocupado por un americano, ya 
no es realizable porque De Gaulle rehusa in- 
terpretar el papel de un simple acompañante. 
Asi, mientras los americanos cuenten con la 
posibilidad de hacer cambiar de opinión al 
General De Gaulle, las relaciones entre los 
dos países serán tensas, Esta situación com- 
plica también evidentemente la tarea de los 
demás aliados relacionados con los dos paí- 
ses, siendo éste el caso precisamente de la: 
República Federal. 
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LEYENDAS Y MITOS 
DE GUINEA, por Heri- 
berto Ramón Alvarez. 
Un volumen de 272 pá- 
ginas de 17 X 23 cm. 
Instituto: de Estudios 
Africanos. 


El hombre ha sido siempre, 
y es aún, un gran elaborador 
de mitos, El hombre primiti- 
vo trató siempre de explicarse 
y explicar el mundo que le ro- 
deaba. El sueño, las enferme- 
dades, la muerte, la vida en 
fin, le hicieron concebir la idea 
de un algo diferente en él: 
el alma, Y una voluntad cons- 
ciente parecida, aunque supe- 
rior a la suya, que era el ori- 
gen de todo lo que le rodeaba 
y el motor de sus reacciones. 
El planteamiento y solución de 
.estos problemas de interés vi- 
tal en una humanidad inci- 
piente, ayuna de todo conoci- 
“miento, da origen al mito y 
la leyenda de los que ni el 
hombre de hoy aún ha podido 


R 
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Air Force, noviembre de 1963.—Polí- 
tica a seguir.—La responsabilidad en la 
que participamos.—La Asociación de la 
Fuerza Aérea se reúne en Washington.— 
Tributo a los héroes.—Los ingredientes 
de una disuasión efectiva.—Supercañones 
para la defensa.—¿Significa el programa 
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Forces  Aériennes. — Noviembre 
«de 1963.—El retiro de Stehlin.—Ayer y 
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del Aire.—El tráfico de los aeropuertos 
franceses en 1962.—El Dyna Scar.—El 
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desligarse, pese al orgullo con 
que muestra esa llave de todas 
las verdades que es la Ciencia, 
incapaz, pese a todo, de con- 
testar a tres porqués seguidos 
si no echa mano de Dios. 

A través del Instituto de Es- 
tudios Africanos nos llega este 
libro de Heriberto Ramón Al- 
varez que aporta al estudio 
científico de los mitos, el mag- 
nífico material de una serie de 
leyendas y mitos guineanos re- 
cogidos directamente en su mis- 
ma fuente de origen y que ca- 
rece de antecedentes en nues- 
tra literatura africanista. 

Comienza el libro con una 
serie de leyendas y cuentos 
transcritos con toda la fuerza 
vital de las narraciones primi- 
tivas, labor verdaderamente di- 
fícil, ya que al contacto 'con 
una cultura superior, los in- 
dígenas van  insensiblemente 
perdiendo su fe mística y 
su encantadora ingenuidad, y 
adentrándose en los primeros 
estadios de nuestro pensamien- 
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Flight, núm. 2.852, 7 de noviembre 
de 1963.—El Transall en Alemania «Sput- 
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les.—Ultimas noticias de los Polaris.—El 
nuevo aeropuerto de Belfast.—Los misiles 
Tácticos. — Misiles Aire-Aire. — Misile 


antitanques.—Regreso del «Trident». 


Flight, núm. 2.853, 14 de noviembre 
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vestigación del One Eleven.—Fracaso del 
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to. La selección, si no muy ex- 
tensa es, como se ha propues- 
to el autor, verdaderamente an- 
tológica. Los proverbios o re- 
franes que recoge el autor so- 
bre la prudencia, la amistad, 
la sabiduría y la justicia, po- 
seen un gran interés didáctico, 
no sólo para el pueblo que los 
utiliza como medio de arbitrar 
cuestiones, sino porque de- 
muestra que ni la profundidad 
ni la oscuridad de pensamien- 
to: son atributos exclusivos de 
las culturas superiores. Termi- 
na el libro con un acabado es- 
tudio sobre las costumbres de 
Guinea, sus creencias, sus rl- 
tos, su folklore e incluso su 
magía. 
El libro constituye una va- 
liosa aportación a los estudios 
filológicos y etnográficos y ha 
sido y es de interés sumo para 
el conocimiento por los espa- 
ñoles de un pueblo al que esta- 
mos tratando de incorporar a 
la civilización y a cuya «suel- 
ta» tanto hemos contribuido. 
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